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NORMAS DE COLABORACION 


Pueden colaborar con la Revista de Aeronáutica y Astronáutica toda 
persona que lo desee, siempre que se atenga a las siguientes normas: 


1. Los artículos deben tener relación con la Aeronáutica y la Astronáutica, 
las Fuerzas Armadas, el espíritu militar y, en general, con todos los temas 
que puedan ser de interés para los miembros del Ejército del Aire. 

2. Tienen que ser originales y escritos especialmente para la Revista, con 
estilo adecuado para ser publicados en ella. 

3. El texto de los trabajos no puede tener una extensión mayor de OCHO 
folios de 32 líneas cada uno, que equivalen a unas 3.000 palabras. Aunque 
los gráficos, fotografías, dibujos y anexos que acompañen al artículo no 
entran en el cómputo de los ocho folios, se publicarán a juicio de la 
Redacción y según el espacio disponible. 

Los trabajos podrán presentarse indistintamente mecanografiados o en 
disquetes Macintosh o MS-Dos, en cualquiera de los programas: Personal 
Editor, Word Perfect, Word, Assistant... etc. Si se trabaja en entorno 
Windows es preferible presentar los textos en formato ASCII. 

4. De los gráficos, dibujos y fotografías se utilizarán aquellos que mejor 
admitan su reproducción. 

5. Además del título deberá figurar el nombre del autor, así como su 
domicilio y teléfono. Si es militar, su empleo y destino. 

6. Al final de todo artículo podrá indicarse, si es el caso, la bibliografía o 
trabajos consultados. 

7. Siempre se acusará recibo de los trabajos recibidos, pero ello no 
compromete a su publicación. No se mantendrá correspondencia sobre los 
trabajos, ni se devolverá ningún original recibido. 

8. Toda colaboración publicada será remunerada de acuerdo con las 
tarifas vigentes, que distingue entre artículos solicitados por la Revista y los 
de colaboración espontánea. 

9. Los trabajos publicados representan exclusivamente la opinión 
personal de sus colaboradores. 

10. Todo trabajo o colaboración se enviará a: 
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75 Aniversario del Vuelo del “Plus Ultra” 


L 22 de enero del presente año y bajo la presi- 

dencia de SAR el Príncipe de Asturias, se con- 

memoraba en Palos de la Frontera el 75 Ani- 
versario del despegue, desde las aguas del Río Tinto, del 
hidroavión Dornier Wal M-MWAL/W-12, bautizado con 
el nombre Plus Ultra. Hacía 75 años, que cuatro valero- 
sos e intrépidos aviadores españoles, Ramón Franco, Ju- 
lio Ruiz de Alda, Juan Manuel Durán y Pablo Rada, em- 
prendían un vuelo histórico, con el fin de unir por prime- 
ra vez a España y Argentina. Comenzaba así el primer 
Gran Vuelo de la Aviación Española, que como escribi- 
ría Ramón Franco, “Serviría para dar a conocer al mun- 
do entero el valor de nuestra Aviación y ocupar el pues- 
to aeronáutico que nos corresponde, así como estrechar 
los brazos que nos tienden nuestros hermanos del otro 
lado del Océano”. 

Esta primera travesía aérea del Atlántico Sur sería rea- 
lizada en siete etapas, en las que se recorrieron 10.285 
kilómetros y en los que se invirtieron 59 horas y 48 mi- 
nutos. Durante el vuelo los aviadores tuvieron que hacer 
frente a numerosas dificultades, circunstancias meteoro- 
lógicas adversas, mal estado de la mar que al dificultar 
los despegues ocasionaba retrasos no deseados, roturas 
de una hélice y varias averías y sobre todo el cansancio, 
pues algunas de las etapas exigieron más de doce horas 
de vuelo. Sin embargo, los heróicos tripulantes del Plus 
Ultra conseguirían su objetivo, al amerizar en el ante- 
puerto de Buenos Aires a las 12 horas y 27 minutos del 
10 de febrero de 1926. 


RES son los aspectos más sobresalientes que 

ocurrieron en aquella gesta aeronáutica. El pri- 

mero fue que era la primera vez que se conse- 
guía cruzar el Atlántico con un solo avión y en el sentido 
Este Oeste. Hasta entonces se habían efectuado con éxito 
cinco travesías de dicho océano, pero siempre desde las 
costas de Norteamérica a Europa. Fue por consiguiente 
una hazaña sin precedentes, prueba de ello fue que a Ra- 
món Franco la Liga Internacional de Aviadores le conce- 
dió el máximo premio aeronáutico de la época, el Trofeo 
Harmon, al considerar que el vuelo del Plus Ultra era el 
de mayor importancia y relieve de los efectuados en 
1926. De esta forma se escribía la más bella página de la 
Historia de nuestra Aviación. 

El segundo aspecto fue la dimensión iberoamericana del 
vuelo. La decisión del Gobierno de que fuera Palos de la 
Frontera, lugar de salida de Cristóbal Colón en 1492, el 
punto de partida del Plus Ultra, junto a la finalidad de unir 
por aire a España y Argentina, provocó una gran expecta- 
ción, un gran clamor y una profunda emoción en ambas 
orillas del Atlántico. Por ello no debe extrañarnos la im- 
presionante y multitudinaria recepción que se dispensó en 
Recife, Río de Janeiro, Montevideo y en particular en 
Buenos Aires, a nuestros aviadores y que centenares de 
miles de personas aclamasen como héroes a los tripulantes 
de la que ellos bautizaron como la “Santa María del Aire, 
al haber convertido sus velas en azules alas”. 
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El tercer aspecto fue el respaldo de la Corona a tan histó- 
rica aventura. En este sentido SM el Rey Don Alfonso XUHI 
desempeñaría un papel esencial e inolvidable al impulsar 
decididamente que se pudiera llevar a cabo el histórico 
vuelo. Don Alfonso, que profesaba un gran afecto y una 
profunda admiración hacia Ramón Franco, se interesó en 
todo momento por la preparación del vuelo y las inciden- 
cias de la travesía y en cartas regias llevadas a bordo del 
“Plus Ultra” para los mandatarios de Brasil, Uruguay y 
Argentina expresó su deseo de que los aviadores “fueran 
embajadores de amor fraterno de España”. Ese respaldo 
ha vuelto a manifestarse el pasado 22 de enero; allí, en la 
iglesia de San Jorge, la misma en la que Cristóbal Colón y 
demás tripulantes de las Tres Carabelas oraron en 1492 
antes de emprender el histórico viaje del Descubrimiento 
de América, e igualmente donde Ramón Franco y sus com- 
pañeros oyeron misa antes de comenzar el vuelo a Buenos 
Aires, el Heredero de la Corona recordaba que “el Plus Ul- 
tra, además de batir varios récords mundiales, puso de 
manifiesto la preparación de sus tripulantes y el alto nivel 
de competencia de nuestros pilotos y de nuestra aeronáuti- 
ca”, para más adelante destacar el amor de su bisabuelo, 
Don Alfonso XII hacia la Aviación y que sus sueños de 
volar en un avión, se materializarían en 1929, precisamente 
en un Dornier Wal similar al Plus Ultra. 


OR todo ello, el Ejército del Aire ha querido man- 

tener vivo el recuerdo de sus héroes, para lo cual, 

a través de su Servicio Histórico y Cultural, ha 
programado una serie de actos en homenaje a los héroes del 
Plus Ultra. El primero de ellos tuvo lugar el pasado día 22 
de enero. El segundo está teniendo lugar en estos momen- 
tos, cuando se está imprimiendo esta Revista, la repetición 
de la gesta histórica por cinco aviadores del 43 Grupo de 
Fuerzas Aéreas. Están cruzando el Atlántico Sur siguiendo 
el mismo itinerario que en 1926 cubriera el Plus Ultra, con 
el propósito de arribar a Buenos Aires en el día y a la hora 
en los que lo hicieron Ramón Franco y sus compañeros. Es 
por eso que ahora, todos los aviadores españoles pedimos 
desde lo más profundo de nuestro corazón a la Virgen de 
Loreto, Nuestra Patrona, lo mismo que en la mañana del 22 
de enero de 1926, ante la capilla de la Virgen de los Mila- 
gros, en la histórica iglesia de San Jorge de Palos de la 
Frontera, suplicara Ramón Franco: “Santa Virgen, te pedi- 
mos que les protejas para que puedan llegar felizmente al 
término de su viaje, Buenos Aires”. De nuevo a España le 
han salido alas. ¡Paso a la Santa María del Aire! 


JOSÉ SANCHEZ MÉNDEZ 
General Jefe del Servicio Histórico y Cultural 
Del Ejército del Aire 
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En estudio 
la versión civil 
del C-17 

“Globemaster” 


IL? USAF y Boeing prepa- 
ran una estrategia co- 
mercial para rentabilizar en 
lo posible la inversión reali- 
zada en el avión de transpor- 
te C-17 “Globemaster”, 120 
de los cuales dotarán su 
Fuerza Aérea en el año 
2005. La idea surge de la ne- 
cesidad existente dentro del 
sector civil, de transportar 
cargas de grandes dimensio- 
nes y gran tonelaje (hasta 
169.000lbs) mercado que 
domina en la actualidad, la 
flota existente de Antonov 
An-124, procedentes de los 
inventarios rusos y ucrania- 
nos. La propuesta de USAF- 
Boeing se basa en un estu- 
dio de mercado que estable- 
ce la necesidad de al menos 
diez aviones de estas carac- 
terísticas para atender la de- 
manda del mercado prevista 
para el 2010. Una versión ci- 
vil del C-17, denominada por 
el momento BC-17X serviría 
a los propósitos del mercado 
civil, como medio de trans- 
porte de cargas tipo: equipo 
de explotaciones petrolífe- 
ras, maquinaría pesada, mo- 
tores de aviación y satélites 
y además proporcionaría a la 
Fuerza Aérea una capacidad 
de transporte adicional sus- 
ceptible de ser contratado en 
periodos de crisis y guerra. 











Versión 
avanzada 
del Rafale 


Fr rancia se plantea un pro- 
grama de mejoras de su 
avión “Rafale”, que lo ponga 
a la altura de los cazas de 
cuarta generación para el 
año 2010. Para ello la indus- 
tria responsable de su desa- 
rrollo y producción, Dassault 
Aviation, está buscando la fi- 
nanciación necesaria en el 
gobierno francés, aunque de 
momento no en la proporción 
deseada por el fabricante. 
Las mejoras propuestas van 
desde, la sustitución del ra- 
dar de barrido electrónico pa- 
sivo RBE2, por un radar acti- 
vo de barrido electrónico de- 
rivado del programa de 
colaboración europeo AM- 
SAR; un motor mejorado mas 
potente y fiable que el M88-3, 
cuyas cifras de mantenibili- 
dad parecen quedar muy cor- 








tas sobre lo estipulado en la 
especificación; depósitos de 
combustible estructurales y 
nueva arquitectura de avióni- 
ca embarcada. El avión Rafa- 
le es candidato en la compe- 
tición que llevan a cabo ac- 
tualmente Corea y Holanda 
para sustituir su actual flota 
por un caza de nueva gene- 
ración hacia el año 2010 y en 
la que son competidores 
aviones como el F-16 B60, el 
Gripen, Eurofighter EF2000, 
y el estadounidense JSF. 


Italia busca 
una solución 
interina hasta 
la llegada del 
Eurofighter 


L? Fuerza Aérea italiana 
se enfrenta al problema 
de cómo mantener sus nive- 
les de operatividad en el año 
2005, cuando finalice el con- 
trato de arrendamiento que 
actualmente tiene por dos es- 
cuadrones (24 unidades) de 
Panavia Tornado F3, versión 
defensa aérea del Tornado, 
procedentes de excedentes 
de la RAF. Con los F-104S 
Starfighter próximos a agotar 
su vida en servicio, y des- 
pués de la experiencia de 
Kosovo, donde no pudieron 
utilizarse debido a carencias 
en sus equipos y capacida- 
des, el gobierno se enfrenta 
con el problema de que su 
sustituto natural el EF2000 
no se encontrará totalmente 
operativo hasta el año 2008. 
Ante la elevado precio de la 
oferta británica por la reno- 
vación de los Tornado F3, 
Italia se plantea otras opcio- 
nes, entre las que se encuen- 
tran: Una oferta del gobierno 
estadounidense para el 
arrendamiento de 30 F- 
16ADF Bloque 15 y cuatro bi- 
plazas que incluirían el apoyo 
logístico, en una fórmula de 
pago por hora de vuelo. Una 
oferta del gobierno francés 
ofreciendo 22 Mirage2000-5 








nuevos y seis biplazas. Una 

oferta de Eurofighter el con- 
sorcio industrial fabricante del 
EF2000, que propone ade- 
lantar la producción de los 
aviones del primer bloque, 
asignando con el consenti- 
miento de las otras naciones, 
la mayoría a Italia. Esta últi- 
ma tiene pocas expectativas 
de prosperar, dado que Italia 
necesita su flota operativa a 
comienzos del 2003 y que el 
resto de las naciones tienen 
planes para la implantación 
inmediata del Eurofighter 
sustituyendo aviones en ser- 
vicio, cuya fecha de retiro es- 
tá ya próxima. Igualmente tie- 
nen pocas expectativas de 
éxito una propuesta de Tha- 
les (antiguo Thomson) ofre- 
ciendo RSK MiG-29 *Ful- 
crum” modernizados, y la 
misma EADS-DASA ofrecien- 
do MiG-29 procedentes de la 
Luftwaffe. Grecia ha hecho 
una propuesta por 30 Mirage 
F-1 , en buenas condiciones 
de vuelo que piensa reempla- 
zar por Mir-2000-5 reciente- 
mente adquiridos a Francia. 


Joanna. 

Un nuevo 
producto de la 
colaboración 
europea 


n demostrador de tecno- 

logía denominado Joan- 
na fruto de la cooperación 
Franco—Británica, será el 
embrión de un programa de 
cooperación europeo para el 
desarrollo y producción de 
un designador laser de obje- 
tivos, para aviones de última 
generación que podría incor- 
porarse al Eurofighter, Rafa- 
le y Gripen hacia el final de 
esta década. 

Cuatro países, Francia, 
Gran Bretaña, Italia y España 
(Alemania como observador 
de momento) negocian ac- 
tualmente las posibilidaddes 
de un programa de coopera- 
ción industrial que partiendo 
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del Joanna, pudiera poner en 
servicio a medio plazo un de- 
signador de blancos de largo 
alcance y altas prestaciones, 
combinando un FLIR de nue- 
va generación con un laser 
que permita no solo la desig- 
nación, sino la identificación 
automática de blancos. Nue- 
vas tecnologías relacionadas 
con la utilización de laser ino- 
cuos, identificación no coope- 
rativa, apuntamiento y estabi- 
lización muy precisa de sen- 
sores, se juntan en este 
programa donde industrias y 
gobiernos tienen un especial 
interés. La experiencia deri- 
vada de las Guerras de los 
Balcanes ha puesto en evi- 
dencia un nuevo escenario 
donde las bombas de guiado 
autónomo tipo GPS ha co- 
brado protagonismo y se ha- 
ce necesario disponer de ele- 
mentos de designación de 
blancos muy precisos, de lar- 
go alcance y con capacidad 
de reconocimiento amigo- 
enemigo para hacer un uso 
eficaz de este tipo de arma- 
mento. 


India recibe sus 
primeros Su-30 
MKI 
N ueva Delhi fue el primer 
cliente del Su-30MKI 
cuando en 1996 cerró un con- 
trato por 40 aviones y una op- 
ción para poder construir el 
avión bajo licencia y equipar 
así a medio y largo plazo su 
fuerza aérea. Los primeros 
aviones fueron entregados en 
1997 en una versión inicial 
Su-30K, a falta de incorporar 
los desarrollos mas avanza- 
dos de este modelo como ca- 
nards delanteros, empuje 
vectorial y equipos de avióni- 
ca avanzados. Mientras se 
recepcionan los primeros 
aviones en configuración defi- 
nitiva, los 18 aviones iniciales 
serán objeto de una modifica- 
ción para llevarlos al estándar 
final. El gobierno está en trá- 
mites de concluir el acuerdo 
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que permitirá a La India pro- 
ducir bajo licencia 150 avio- 
nes de este tipo durante los 
próximos 20 años. 


y Capacidad 

bombas 
GPS/INS 
en la RAF 


ran Bretaña como medi- 

da urgente para dotar a 
sus Tornados GR4 de ata- 
que al suelo, con capacidad 
de bombardeo todo tiempo, 
a gran altura y distancia de 
seguridad, ha iniciado la ad- 
quisición de módulos Rayt- 
heon, sobre las bombas bri- 
tánicas Paveway !1/11l que 
mejoraran la precisión y ca- 
racterísticas de las mismas, 
al dotarles de un sistema 
GPS/INS de navegación que 
les permitirá su uso a través 
de nubes y contra objetivos 
en condiciones de baja visi- 





bilidad. Esta solución despla- 
za de momento la posibilidad 
de adquirir bombas del tipo 
MK-83/84 equipadas con el 
conjunto de guiado desarro- 
lado por Boeing, JDAM 
(Joint Direct Attack Muni- 
tion). La decisión a favor de 
Raytheon ha sido tomada en 
base a los menores costes 
de integración de este módu- 
lo en el Tornado GR4 com- 
parados con los costes de 
una integración completa de 
una nueva bomba en el 
avión. Sigue vivo no obs- 
tante el requisito de Estado 
Mayor para el desarrollo y 
producción de una bomba 
tipo JDAM para equipar a 
medio o largo plazo los 
aviones EF2000, y que po- 
siblemente pueda generar 
un proyecto de cooperación 
industrial europeo debido al 
interés de varios países en- 
tre ellos España por este ti- 
po de armamento. 












Breves 


+ Polonia se prepara para 
la OTAN. El Gobierno de Polo- 
nia ha expresado su disposi- 
ción -a arrendar 14 Lokheed 
Martin F-16 B15 procedentes 
de excedentes de la USAF co- 
mo única opción económica- 
mente viable entre las previs- 
tas de adquisición de nuevos 
aviones. Polonia ha manifesta- 
do su interés por adquirir has- 
ta 48 F-16C/D a medio plazo 
(2006) y su posible partici- 
pación en la fase de desarrollo 
y producción, como un miem- 
bro asociado del nuevo caza 
JSF. La oferta de arrenda- 
miento de los F-16 se cifra en 
unos 220M$ en cinco años y 
un promedio de 15 horas 
avión mes. 


% Mala racha para el “Os- 
prey”. El programa V-22 vive 
sus peores momentos dado 
que a los problemas exis- 
tentes sobre su certificación 
definitiva para entrada en ser- 
vicio se ha unido el accidente 
reciente de otro avión con cua- 
tro victimas. Durante el primer 
año de evaluación operativa 
de este avión, previo a su pro- 
ducción en serie y entrada en 
servicio, dos accidentes fata- 
les han tenido lugar entre una 
flota de 10 aviones, lo que ha- 
ce pensar que la tecnología de 
motores basculantes y avión- 
helicóptero puede no estar lo 
suficientemente madura. 


+ Retrasos en la incorpo- 
ración de los misiles del F- 
16 (MLU). El comité de direc- 
ción que representa a los paí- 
ses europeos usuarios de 
F-16 junto a EEUU han decidi- 
do posponer la integración de 
los misiles Aire-Aire avanza- 
dos, AIM-9X y IRIS-T en sus 
aviones F-16 (MLU) prevista 
en principio hacia el 2003, de- 
bido a los retrasos que los pro- 
gramas de desarrollo de estos 
misiles están sufriendo tanto 
en Europa como EEUU. Bélgi- 
ca, Dinamarca, Holanda, No- 
ruega y Portugal junto con 
EEUU forman un club de 
usuarios de F-16 cuyas modifi- 
caciones software y hardware 
deben ser acordadas y priori- 
zadas tras arduas nego- 
ciaciones debido al alto coste 
que suponen en el ciclo de vi- 
da y operación del avión. 
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y Programa de 

modernización 
de los aviones 
P.3 del Ejército 
del Aire 


| pasado día 29 de di- 

ciembre el general jefe 
del Mando del Apoyo Logísti- 
co, José Antonio Mingot Gar- 
cía, firmó con la empresa 
EADS-CASA, el contrato pa- 
ra la modernización de los 5 
aviones P-3B en servicio en 
el Ejército del Aire. 

Este programa de moderni- 
zación de los aviones de pa- 
trulla marítima del Ejército del 
Aire tiene como objetivo incre- 
mentar la capacidad operativa 
de los mismos dotándoles de 
sensores más modernos y efi- 
' Caces, reduciendo la carga de 
trabajo de la tripulación me- 
diante la automatización e in- 
tegración de funciones, y faci- 
litando asimismo su manteni- 
miento y apoyo logístico. 











El programa supondrá la 
incorporación de un Sistema 
Táctico de Misión, desarro- 
llado por CASA, que consti- 
tuye el núcleo del programa 
de modernización y estará 
basado en nuevos procesa- 
dores tácticos y en la utiliza- 
ción de consolas o estancias 
de trabajo universales para 
la tripulación táctica; en él se 
integrarán el subsistema de 
datos de misión y el subsis- 
tema de sensores. Contará 
asimismo con nuevos senso- 
res integrados en el proceso, 
tales como un radar de vigi- 
lancia y búsqueda marítimo 
capaz de detectar y efectuar 
el seguimiento de los contac- 
tos y de su utilización adicio- 
nal como radar meteorológi- 
co, con capacidad de apertu- 
ra sintética (SAR) y apertura 
sintética inversa (ISAR), 
identificador amigo/enemigo 
IFF, un sistema de recolec- 
ción de inteligencia electróni- 
ca ESM (Electronic Support 
Measures) con mayor resis- 








tencia a las perturbaciones 
externas. Para estos dos últi- 
mos sistemas se han prese- 
leccionado los desarrollados 
por la compañía española 
INDRA. Nuevo sistema de 
sensor acústico con mayor 
capacidad de procesamien- 
to, para el que se ha prese- 
leccionado el desarrollado 
por la compañía española 
SAES. Comunicaciones me- 
joradas seguras y resistentes 
a las ECM (contramedidas 
electrónicas) y con capaci- 
dad de transmisión vía DA- 
TA-LINK que permita trans- 
mitir y recibir datos entre la 
plataforma P-3 y otras plata- 
formas o estaciones de tie- 
rra, para el que se ha prese- 
leccionado los desarrollados 
por la compañía española 
TECNOBIT; dotando ade- 
más a los aviones con un 
sistema de aviso de colisio- 
nes aéreas y, dentro del sis- 
tema de navegación, con un 
nuevo inercial con GPS inte- 
| grado. 











Como se desprende de lo 
expuesto anteriormente, el 
Ejército del Aire ha aposta- 
do decididamente por la in- 
dustria española asignando 
la responsabilidad de con- 
tratista principal de este 
programa y el desarrollo y 
fabricación de varios de los 
sistemas principales del 
avión a compañías naciona- 
les, que han demostrado su 
capacidad en programas 
multinacionales anteriores, 
como es el caso de Euro- 
fighter. 


Completada la 
integración del 
misil MICA en el 
Rafale 


a integración del sistema 

de misiles MICA sobre el 
Rafale ha sido llevada a cabo 
conjuntamente por Dassault 
Aviation, Matra Bae Dinamics 
y la dirección General de Ar- 
mamento Frances (DGA). 





A | 
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El trabajo fue verificado y 
terminado el verano pasado 
mediante el lanzamiento con 
éxito del misil numero 27 en el 
Centro de pruebas de Lan- 
des, terminándose los ensa- 
yos referentes a la fase de se- 
paración misil - avión y a la in- 
tegración en el sistema de 
control de fuego del Rafale. 

El sistema MICA reempla- 
zará dos sistemas de misi- 
les tradicionales bajo las alas 
de un avión de combate: mi- 
siles de corto y medio alcan- 
ce. Este misil suministra po- 
tencia de fuego mejorada, 
flexibilidad operacional, y 
menor coste, con relación a 
sistemas de misiles dedica- 
dos individualmente. 

Otra de las principales ca- 
racterísticas del concepto 
MICA es que dos versiones 
están disponibles: una ver- 
sión con buscador radar acti- 
vo (MICA EM), y otra de guía 
de imágenes infrarrojas (MI- 
CA IR) que es única para mi- 
siles de tal alcance. 

El MICA se caracteriza por 
su capacidad “dispara y olvi- 
da”, de manera que el piloto 
es capaz de fijar varios blan- 
cos simultáneamente en 
cualquier ángulo con relación 
al eje del avión, mientras se 
mantiene extremadamente 
efectivo en un entorno seve- 
ro de guerra electrónica. 
Además tiene unas altas ca- 
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racterísticas en combate ce- 
rrado y autodefensa. 

El MICA EM está operativo 
en los Mirage 2000-5 entre- 
gados a Taiwan y Qatar, y es- 
tá actualmente en servicio en 
los Mirage 2000-5 de las 
Fuerzas Aéreas francesas, 
estando previsto instalarlo en 
los aviones vendidos a Gre- 
cia. Los Mirage 2000-9, 2000- 
5, y el Rafale de las fuerzas 
Aéreas francesas serán equi- 
padas con el sistema comple- 
to MICA EM y MICA IR. 

El sistema MICA presenta 
además la posibilidad de lan- 
zamiento vertical con un sis- 
tema muy simple, que usa 
recursos radar y optrónicos 
de supervivencia instalados 
en la plataforma a proteger. 
Esto ha sido diseñado usan- 
do tecnologías ya en fase de 
producción, lo cual elimina 
los riesgos asociados a nue- 
vos desarrollos. 














La clave del éxito del dise- 
ño de este arma radica en 
que la mayoría de los siste- 
mas están dentro del misil lo 
cual simplifica la integración 
con la plataforma en que va 
a ser integrada. 


El misil 
Brimstone 
continua con 
éxito su 
desarrollo. 


| Brimstone es un arma 
anticarro, completamen- 
te autónoma, disparada des- 
de el aire, que puede operar 
en todo tiempo durante las 
24 horas; y ha sido desarro- 
llada para dar a los aviones 
de ala fija la capacidad de 
destruir carros y otros vehí- 
culos acorazados detrás de 
la línea del frente. 

Cada sistema comprende 
un lanzador inteligente y tres 
misiles, pudiendo instalarse 
hasta dieciocho misiles por 
avión. Los misiles pueden 
dispararse uno a uno, o en 
grupos cuando se atacan ob- 
jetivos múltiples. 

Una vez lanzado, el misil 
es propulsado a velocidad 
supersónica por un motor de 
combustible sólido, diseñado 
para reducir al mínimo la es- 
tela de fuego y humo, lo que 
reduce las posibilidades de 
ser detectado por el carro. 

El buscador radar de onda 
milimétrica del Brimstone su- 
ministra información de alti- 
tud, permitiéndo al misil volar 
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a velocidad de crucero a ba- 
ja altitud, evitando el terreno. 

El buscador realiza un ba- 
rrido de búsqueda delante del 
misil, buscando objetivos a su 
paso. Algoritmos complejos 
comparan en tiempo real los 
ecos radar que recibe el misil 
y las firmas radar mantenidas 
en la memoria intentando en- 
contrar objetivos a descubrir. 

Este modo de búsqueda 
puede ser retrasado cierto 
tiempo para permitir que el 
misil no sea disparado sobre 
fuerzas amigas. 

Una vez el objetivo válido 
ha sido identificado, los misiles 
se dirigen hacia él mientras el 
buscador optimiza el punto de 
impacto para lograr la máxima 
capacidad de destrucción. 

El Brimstone está diseña- 
do para destruir cualquier 
amenaza acorazada actual y 
futura utilizando una cabeza 
anticarro altamente explosi- 
va. La carga frontal impacta 
sobre el blindaje del carro 
para facilitar el camino de la 
carga principal. 

El Brimstone deberá entrar 
en servicio en octubre del 
2001 y equipará a los torna- 
do GR4/4, los Harrier GR7/9 
y los Eurofighter Typhoon de 
la RAF. 

Además, el sistema puede 
operar desde otros aviones de 
combate como el F-16, F/A-18 
y el Gripen. Su pequeño ta- 
maño y masa lo hacen parti- 
cularmente efectivo para su 
uso con aviones de ataque li- 
geros, tales como el Hawk y 
L-159, así como para helicóp- 
teros y lanzadores terrestres. 

El sistema ha entrado en 
sus ultimas fases del desarro- 
llo, lanzamientos en tierra, 
vuelos con el misil instalado 
sobre avión y suelta están 
ahora en evaluación, y las 
pruebas del lanzamiento del 
misil en vuelo son inminentes. 
Los trece hitos de desarrollo y 
los dos de producción alcan- 
zados hasta la fecha lo han si- 
do según la programación 
prevista o incluso antes. 
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| y Las pruebas del 
NH90 alcanzan 

su fase final, 
autorizándose la 
producción 

os equipos de pruebas de 

NH Industries en Marigna- 
ne, Ottobrunn y Cascina Cos- 
ta están trabajando al máximo 
con un único objetivo: la cuali- 
ficación de la versión básica a 
principios del 2001, seguido 
de la versión terrestre (TTH) 
en el 2003 y la naval (NFH) 
un año mas tarde. 










En general se están consi- 
guiendo las expectativas con 
la excepción de un problema 
de peso en ambas versiones 
que sobrepasa las 8,7 tonela- 
das de la versión TTH y las 
9,1 toneladas del NFH exigi- 
das en la especificación para 
una misión estándar. El peso 
conseguido estará en 9,3/9,4 
toneladas en el TTH y 9,8/9,9 
en el NFH. Por otro lado, de- 
bido a que ciertos elementos 
como el sistema de transmi- 
sión y el rotor han sido sobre- 
dimensionados en los cálcu- 
los de diseño, todas las cifras 
de las características opera- 
cionales especificadas a tra- 
vés de la envolvente de vuelo 
han sido excedidas a pesar 
de la diferencia de peso. 

El peso en vacío de NH90 
es mayor que el de sus com- 
petidores más antiguos, ya 


2. 


$ 





” , A 
EN A 








que ha sido diseñado desde 
el principio con unos equipos 
de altas características en su 
momento. 

Desde un punto de vista 
técnico puede resaltarse co- 
mo problema el nivel de vibra- 
ciones. El fenómeno aparece 
con el tercer y cuarto prototipo 
y es consecuencia de las mo- 
dificaciones estructurales que 
fueron necesarias para insta- 
lar la rampa trasera. Se esta 
analizando el problema y to- 
mando medidas para evitarlo. 

Los sistemas de aviónica e 
instrumentación de motor en 
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cabina están funcionando en 
los prototipos sin mayores 
problemas, gracias a la expe- 
riencia ganada por Augusta 
con el EH-101 y por Eurocop- 
ter con el Tiger. Además esta 
experiencia ayudó a la crea- 
ción de herramientas de de- 
sarrollo dedicadas, especial- 
mente para conseguir las es- 
pecificaciones de software. 
Los controles de vuelo “fly 
by wire” es la gran innovación 
del NH9O, el único helicóptero 
de su clase en el mundo equi- 
pado con ellos, y tampoco en 
este caso los fabricantes em- 
pezaron desde cero, detrás 
están diez años de investiga- 
ción tanto por Eurocopter co- 
mo por Aerospatiale Matra en 
conexión con Airbus. En el de- 
sarrollo del software se utiliza- 
ron los recursos de los avio- 
nes de transporte de Airbus. 








Respecto a los sistemas | 


asociados a la misión la ver- 
sión terrestre no presenta pro- 
blemas significantes a resol- 
ver. La versión naval requiere 
una solución más compleja, ya 
que el NH6O0 es el único heli- 
cóptero con el requerimiento 
de realizar misiones antisuper- 
ficie y antisubmarinas con una 
tripulación de tres hombres, 
con lo que el hombre sentado 
en la parte izquierda del frontal 
tiene que realizar las funciones 
de copiloto y oficial de opera- 
ciones tácticas, lo que implica 
pantallas de presentación de 
datos de mayor tamaño y una 
integración más compleja. 

Durante la ultima exposición 
aeronáutica de Berlín ILA 2000 
los gobiernos francés, alemán, 
italiano y holandés firmaron un 
acuerdo MOU (Memorandum 
of Understanding. El MOU 
confirmó la intención por parte 
de las cuatro naciones de ad- 
quirir un total de 595 helicópte- 
ros, 219 para Alemania, 196 
para Italia 160 para Francia y 
20 para Holanda, autorizándo- 
se a continuación un contrato 
de producción de un primer lo- 
te de 298 unidades y una op- 
ción de 55 más. 

El primer helicóptero saldrá 
de la línea de producción en el 
2003 y el último en el 2022, re- 
cibiendo Alemania el primero 
en versión terrestre a comien- 
zos del 2004 e Italia a finales. 
Francia recibirá su primera ver- 
sión naval a mediados del 
2005 y holanda en el 2007. 


El motor TP400 
es seleccionado 


para propulsar el 
avión de 
transporte A400M 


irbus Military Company 
AMC ha seleccionado el 
motor TP400 para propulsar 
el futuro avión de transporte 
europeo, el cual será desa- 
rrollado y construido por seis 
empresas participantes. 




















El TP400 es un motor tur- 
bohélice con una gama de 
empuje entre 10.000 y 
13.000 caballos de potencia 
al eje. Es un motor de tres 
ejes construido sobre la base 
del motor M88, incorporando 
la reconocida tecnología de 
tres ejes de Rolls Royce, así 
como ventajas tecnológicas 
provenientes de otros socios. 

El reparto provisional del 
trabajo para el programa del 
motor TP400 será de un 24,8 
para Rolls Royce (Gran Bre- 
taña y Alemania), 24,8% pa- 
ra Snecma Moteurs (Fran- 
cia), 24,8 para MTU (Alema- 
nia), 13,6% para ITP 
(España), 8% para FiatAvio 
(Italia) y un 4% para Techs- 
pace Aero (Bélgica). 

Rolls-Royce se encargará 
del compresor de baja presión 
y de la integración; Snecma 
del compresor y la turbina de 
alta presión; MTU de las turbi- 
nas de media y alta presión, 
así como del ensamblaje final; 
ITP de las carcasas y tubos; 
Fiat Avio de la caja de cam- 
bios de la hélice, y Techspace 
de los accesorios. 

La nueva compañía, con 
sede en Munich, se encarga- 
rá de la gestión del programa 
y de actuar como unico punto 
de contacto para los clientes. 

Los países europeos parti- 
cipantes en el A400 han 
comprometido la compra de 
225 de estos cuatrimotores 
de transporte, lo que equivale 
a un requerimiento aproxima- 
do de unos 1000 turbohélice 


y El programa del 

futuro avión de 
transporte 
europeo sigue 
adelante 


LL: declaración que los Mi- 
nistros de Defensa de los 
países involucrados en el 
programa efectuaron en Fan- 
borough el pasado verano, 
por el que hacían público su 
compromiso con el programa 
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y anunciaban la intención de 
adquirir conjuntamente 225 
aviones y su disposición a 
firmar un contrato en el 
2001, supuso un verdadero 
impulso en el programa que 
desde entonces ha experi- 
mentado algunos cambios. 

El primero hace referencia 
al nombre, que en lo sucesi- 
vo, y dado que ya ha sido 
seleccionado el Airbus 
A400M, pasa a denominarse 
Programa A400M. 

En segundo lugar, la apro- 
bación en noviembre por el 
Parlamento Italiano de la con- 
vención de la OCCAR (Orga- 
nización Conjunta para la Co- 
operación en Materia de Ar- 
mamentos) despeja definiti- 
vamente el camino para que 
el programa pase a estar ges- 
tionado por esta organización. 
Sin embargo, y hasta que la 
OCCAR pueda hacerse cargo 
del mismo se ha creado una 
agencia provisional IIPO (Inte- 
rim International Programme 
Office) que compuesta por 
ocho expertos en diferentes 
campos, entre ellos un tenien- 
te coronel del Ejercito del Aire, 
tendra a su cargo la nego- 
ciación final del contrato. 

De esta forma el programa 
A400M sigue fiel a sus princi- 
pios de aproximación comer- 
cial y eficiencia en la gestión, 
que ya llevaron a definir una 
única fase de desarrollo y 
producción, y que ahora bus- 
ca evitar la construcción de 
una pesada estructura de 
gestión del programa. 

España con 27 aviones, es 
el tercer país en importancia 
en el programa, detrás de Ale- 
mania 73 y Francia 50. El res- 
to de aviones corresponden a 
Turquía 26, Reino Unido 25, 
Italia 16 y Bélgica 7. Además 
de estas naciones, reciente- 
mente, han pedido adherirse 
al programa Portugal con tres 
aviones y Luxemburgo con 
uno, que posiblemente será 
operado por Bélgica. 

Si como está previsto, el 
contrato se firma a mediados 
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del 2001, las entregas, para 
Francia, Reino Unido y Tur- 
quía comenzarán en el 2007. 
Las entregas para España 
comenzarán en el 2010 y se 
completarán en el 2016. 


La tobera 
vectorial de ITP 
será instalada en 





n el transcurso de la últi- 

ma reunión mantenida 
entre representantes de los 
Ministerios de Defensa espa- 
ñol, americano y alemán, se 
ha decidido dar luz verde a 
un programa de vuelo con la 
tobera vectorial de ITP en el 
demostrador americano X31, 
propulsado por un motor 
EJ200. Este motor es el que 
equipa el avión de combate 
Eurofighter 2000. 

Se inicia de esta forma un 
nuevo programa de coopera- 
ción entre Europa y América 
que se desarrollará a conti- 
nuación y con el mismo 
avión que el utilizado en el 
programa vector, actualmen- 
te en desarrollo entre EEUU 
y Alemania en su segunda 
fase. La novedad va a ser la 
incorporación de España en 
el reducido grupo de países 
con capacidad de innovación 
en el mundo aeronáutico, y 
el resultado, la consolidación 
de la tobera vectorial de ITP, 
la única existente en Europa 
occidental y que se pretende 
equipe todos los aviones Eu- 
rofighter a partir del 2010. 

La adaptación del motor 
EJ200 con la tobera instalada 
al avión americano X31 se 
desarrollará con la partici- 
pación del resto de los socios 
de ITP en el consorcio Euro- 
jet, Rolls Royce, MTU y Fiat 
Avio. Todas estas empresas 
contarán con el apoyo de sus 
respectivas administraciones, 
y en el caso de España con el 
de los Ministerios de Ciencia 
y Tecnología y de Defensa. 
Este último contribuirá con los 


da 
ESFADUSTRIA Y TECNOLOGIA 





gastos correspondientes a la 
certificación del motor, y apor- 
tará pilotos para la realización 
de las pruebas en vuelo, que 
se llevarán a cabo en los 
EEUU a finales del año 2002. 

Este programa incluirá la 
participación de otras empre- 
sas europeas y americanas 
EADS y Boeing, y contará 
con la agencia NETMA que 
gestionará el préstamo de 
los motores necesarios para 
el programa de pruebas en 
banco y vuelo. 

Este hito confirma el éxito 
de la apuesta realizada hace 
cinco años por ITP dentro de 
su estrategia de l+D, cuando 
lanzó el desarrollo del prototi- 
po de la actual tobera vecto- 
rial a partir de la idea y paten- 
te inicial de Sener. Esto ha 
llevado a ITP a ser la pionera 
en Europa, y a posicionarse 
entre los líderes mundiales 
en este tipo de tecnologías. 

La tobera vectorial monta- 
da sobre un EJ200, rodó por 
primera vez en banco en ju- 
nio de 1998 con un resultado 
plenamente satisfactorio. La 
fase inicial de las pruebas en 
tierra de la tobera vectorial fi- 
nalizó en febrero de 1999, 
completando 80 horas de ro- 
daje en banco, 15 de las 
cuales fueron con postcom- 
bustión, con un ángulo de 
deflexión de chorro de 23.5* 
y una velocidad de reflexión 
máxima de hasta 110? por 
segundo. 

Durante el segundo semes- 
tre del año 2000, han tenien- 
do lugar las pruebas de alti- 
tud de la tobera vectorial so- 


bre un motor EJ200 en la uni- 
versidad de Stuttgart, en Ale- 
mania. Estas pruebas exami- 
nan los efectos a altas tem- 
peraturas en el diferencial 
térmico de expansión de los 
componentes de la tobera, 
las deformaciones estructura- 
les, y las distribuciones de 
presión de gas. Mientras tan- 
to ITP continúa realizando es- 
tudios para aligerar aun más 
el peso de la tobera vectorial. 

La tobera vectorial presen- 
ta numerosas ventajas para 
el avión en condiciones de 
vuelo convencionales como, 
por ejemplo, una reducción 
de hasta un 3% en resisten- 
cia aerodinámica a alta velo- 
cidad, un 25% en la carrera 
de despegue y un 3% en el 
consumo total de combusti- 
ble en una misión. 

La principal ventaja del di- 
seño de ITP es el reducido 
numero de actuadores (4 
contra 6 ó 9 de otras solucio- 
nes), lo que permite un me- 
nor peso del motor. El dise- 
ño de las barras de reacción 
triples permiten lograr ángu- 
los de deflexión de 23* con- 
tra los 11? a 20* de otras op- 
ciones. Por último, el empleo 
del efecto “balance-beam” 
se beneficia de parte de la 
energía del chorro de gas 
para ayudar al movimiento 
de cierre de la tobera, lo- 
grando una disminución de 
las fuerzas requeridas de 
hasta un 15%. 

La empresa alemana MTU 
es socio de ITP en este pro- 
grama, desarrollando el sis- 
tema de control. 


Claudio Alvarez 
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El Salón del Trono fue, como es tradicional desde 1977. el escenario eleeido por el Rey para trasladar su felicitación a las Fuerzas Armadas y la Guardia Civil. 
8 S : 


El Rey en la Pascua Militar 2001 


VICTOR MANUEL HERNANDEZ 





L veinticinco aniversario del rei- 
nado de Don Juan Carlos marcó 

la tradicional Pascua Militar que, 

un año más, se celebró el día 6 de ene- 
ro en el Palacio Real de Madrid. Ade- 
más de la Reina y el Príncipe de Astu- 
rias, en esta ocasión, acompañaron al 
Rey las Infantas y sus esposos “como 
forma de expresaros el afecto y el re- 
conocimiento que la Familia Real sien- 
te por las Fuerzas Armadas y la Guar- 
dia Civil”, afirmó Don Juan Carlos en 
su mensaje a las autoridades y comi- 
siones presentes en el Salón del Trono. 
El Rey transmitió a los militares su 
sentimiento de orgullo “porque en es- 
tos pasados veinticinco años habéis 
sabido estar a la altura de lo que exi- 
gían las circunstancias”, y les agrade- 














ció su “sentido del deber en beneficio 
de la Institución, que a su vez es el 
beneficio de España, al haber ante- 
puesto siempre con generosidad lo 
colectivo y el bien común, a lo indi- 
vidual y personal”. 

Por su parte, el ministro de Defen- 
sa, Federico Trillo, tras apuntar que, 
en estos años, el pueblo español ha 
alcanzado el período más largo de 
paz en libertad, trasladó a Don Juan 
Carlos la felicitación y gratitud de las 
Fuerzas Armadas “que se sienten or- 
gullosas —señaló- por haber servido y 
poder servir a vuestras órdenes, como 
Rey constitucional y como Señor na- 
tural de los Ejércitos cuando ha sido 
necesario para defender la paz y la li- 
bertad de nuestro pueblo”. 
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CELEBRACIÓN 


Don Juan Carlos preside desde 
1977 la Pascua Militar, una fiesta con 
más de dos siglos de antigiiedad. El 
sentido original de esta celebración, 
instituida en 1782 por el Rey Carlos 
111, fue, según explicó Federico Trillo 
en su discurso, “demorar la celebra- 
ción de las fiestas navideñas y del 
Año Nuevo para una fracción de los 
reales Ejércitos que se encontraba 
destacada sobre la Península Itálica 
en circunstancias tensas de servicio y 
sacrificio”. La fecha elegida, el día 
de la Epifanía del Señor, quedó reser- 
vada desde entonces para que las 
Fuerzas Armadas dieran testimonio 
tanto de su lealtad a la Corona, como 
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símbolo de la unidad y permanencia 
de España, cuanto de su fidelidad al 
Rey, como Jefe del Estado a quien 
corresponde el mando supremo de los 
Ejércitos. 

Don Juan Carlos reanudó la tradi- 
ción y, desde hace veinticinco años, 
cada 6 de enero recibe a representan- 
tes de las Fuerzas Armadas para 
transmitirles su felicitación. Los ac- 
tos de la Pascua Militar de 2001 se 
iniciaron poco después de las 12 del 
mediodía, con la llegada de la Fami- 
lia Real al palacio de la madrileña 
plaza de Oriente, donde fueron reci- 
bidos por el presidente del Gobierno, 
José María Aznar, y los ministros de 
Defensa, Federico Trillo, e Interior, 
Jaime Mayor Oreja. Tras la interpre- 
tación del Himno Nacional y el dis- 
paro de las veintiuna salvas de orde- 
nanza, Don Juan Carlos pasó revista 
a una Agrupación de Honores de la 
Guardia Real que formaba en el patio 
de la Armería y, poco después, la Fa- 
milia Real se trasladó a la antesala 
Gasparini para recibir el saludo de las 
distintas representaciones. 


— Claudio Alvarez 


La comisión del Núcleo Central y 
Estado Mayor de la Defensa estaba 
encabezada por el JEMAD, almirante 
general Antonio Moreno Barberá, el 
secretario de Estado de Defensa, Fer- 
nando Díez Moreno, y el subsecreta- 
rio de Defensa, Víctor Torre de Silva. 


El presidente del Gobierno, José María Aznar, acudió a la Pascua Militar en compañía de los 


Seguidamente, cumplimentaron a 
Sus Majestades representantes de las 
Reales y Militares Ordenes de San 
Fernando y San Hermenegildo; de los 
tres Ejércitos, con sus respectivos je- 
fes de Estado Mayor al frente: general 
de Ejército Alfonso Pardo de Santa- 


ministros de Defensa, Federico Trillo-Figueroa, e Interior, Jaime Mayor Oreja. 


pt e 
44% > 


La Familia Real se dispone a recibir el saludo de las distintas representaciones de la Institución Militar en la saleta Gasparini del palacio de Oriente. 
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Claudio Alvarez 
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yana (JEME), almirante general Fran- 
cisco Torrente Sánchez (AJEMA) y 
general del Aire Juan Antonio Lombo 
(JEMA); Guardia Civil, presidida por 
su director general, Santiago López 
Valdivielso, y de la Hermandad de 
Veteranos de las Fuerzas Armadas. 
La Familia Real se desplazó, a con- 
tinuación, al Salón del Trono, donde 
Don Juan Carlos impuso diversas 
condecoraciones a miembros de los 
tres Ejércitos y la Guardia Civil, tras 
lo cual recibió un regalo que, en nom- 
bre de las Fuerzas Armadas, le entre- 
gó el almirante general Moreno Bar- 
berá y que consistía en una bengala, 
símbolo castrense de rancia raigambre 
en nuestra historia, a modo de cetro o 
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apropiados de decisión y con la fuer- 
za suficiente para poder enfrentarse a 
situaciones de crisis llegado el caso”, 

En la misma línea, Trillo resaltó la 
nueva Directiva de Defensa Nacional 
que el presidente del Gobierno apro- 
bó el pasado 1 de diciembre. En ella 
se especifica que nuestra defensa se 
encuentra plenamente comprometida 
con la consecución de un orden inter- 
nacional más estable y seguro, basa- 
do en la convivencia pacífica, en la 
defensa de la democracia y los dere- 
chos humanos y en el respeto a las 
normas del derecho internacional. 

El ministro de Defensa subrayó, 
además, la creciente importancia de 
las misiones de ayuda humanitaria y 





El jefe del Estado Mayor de la Defensa entrega al Rey la Bengala, distintivo tradicional de los 


capitanes generales de los ejércitos españoles. 


bastón, que, hasta 1802, fue distinti- 
vo tradicional de los capitanes gene- 
rales de los Ejércitos españoles. 


POLÍTICA DE DEFENSA 


Seguidamente, el ministro de De- 
fensa tomó la palabra para exponer 
las principales acciones del Gobierno 
en política de defensa. Federico Tri- 
llo destacó la plena participación de 
España en las organizaciones interna- 
cionales de seguridad y defensa. 
“Nuestro país — dijo- desea dar un 
decidido impulso a la Política Euro- 
pea Común de Seguridad y Defensa, 
de tal forma que en el futuro la Unión 
Europea cuente con los mecanismos 
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de apoyo a la paz, como las que nues- 
tras tropas realizan en los Balcanes y 
se refirió a la necesidad de potenciar 
la acción conjunta de los Ejércitos, 
“requisito sin duda imprescindible 
—dijo- tanto para la seguridad na- 
cional, como para la compartida”. 
También hizo alusión a lo que se 
ha llamado la Revolución de los 
Asuntos Militares, expresión que 
identifica a la revolución tecnológica 
que atraviesa el mundo en estos mo- 
mentos y que, entre otras consecuen- 
cias, modificará profundamente los 
medios y las formas de conducir las 
operaciones militares. “De ahí —anun- 
ció el ministro- el deseo del Gobierno 
de impulsar, en este nuevo contexto, 














Claudio Alvarez 











una revisión estratégica, encaminada 
a integrar la defensa nacional en el 
marco más amplio de la seguridad 
compartida con nuestros socios y 
aliados y a determinar las capacida- 
des militares necesarias para respon- 
der a las exigencias derivadas de 
ello”. 

La profesionalización de las Fuer- 
zas Armadas es otro de los grandes 
objetivos de la actual política de De- 
fensa. El ministro manifestó que se 
trata de una operación “costosa y di- 
fícil, cuyo balance general es positi- 
vo”. En su opinión, la profesionaliza- 
ción no acabará el próximo 31 de di- 
ciembre con el final del Servicio 
Militar obligatorio, sino que, a partir 
de entonces, se deberá poner el énfa- 
sis en la formación de los soldados y 
marineros y en atender sus proyectos 
vitales, familiares y sociales. Entre 
otras iniciativas, mencionó un plan 
especial de retribuciones que entrará 
en vigor este año y que favorecerá, a 
través de nuevos incentivos, la reno- 
vación de los compromisos y la cap- 
tación de los futuros soldados y mari- 
neros. 

La modernización del material es 
otra de las necesidades a las que se 
refirió Federico Trillo, quien expuso 
los principales programas de adquisi- 
ciones de armamento para los próxi- 
mos años, entre ellos el avión de 
combate Eurofighter 2000 y el futuro 
avión de transporte europeo A 400- 
M. El ministro destacó que las inver- 
siones en este ámbito “desempeñan 
un papel relevante en el desarrollo 
tecnológico y en la creación y mante- 
nimiento de un buen número de pues- 
tos de trabajo”. 

Los esfuerzos del ministerio se 
centran, además, en potenciar una 
cultura de defensa en la sociedad es- 
pañola. “Sin apoyo público no puede 
construirse ninguna defensa”, advir- 
tió el ministro, y recalcó que es esen- 
cial que Ejércitos y sociedad “com- 
partan e incrementen la conciencia de 
defensa que, en España, por razones 
múltiples, parte de niveles más bajos 
que en los países de nuestro entorno”. 


MENSAJE REAL 


Don Juan Carlos agradeció la feli- 
citación del ministro y expuso, a con- 
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En la recepción de la tarde el Rey vistió wuforme del Ejército del Aire, mientras que el Príncipe de Asturias lució sus nuevas divisas de comandante del Ejército de Tierra. 


tinuación, algunos de los “profundos 
y determinantes” cambios operados 
en las Fuerzas Armadas en los años 
transcurridos de su reinado. “Cam- 
bios —dijo- que van desde los prime- 
ros logros alcanzados con la creación 
del Ministerio de Defensa para im- 
pulsar lo conjunto, hasta la muy re- 
ciente Ley de Régimen del Personal 


de las Fuerzas Armadas, pasando por 


un compleja y fructífera tarea legisla- 
tiva, de la cual las Reales Ordenanzas 
son el paradigma que sirve de norma 
de conducta a todos los que integran 
la profesión militar”. 

Tras recordar que en la Pascua Mi- 
litar de 1977 pidió a los militares que 
pusieran especial empeño en el futu- 
ro, el Rey señaló que “fruto de ese 
empeño y del eficaz trabajo llevado a 
cabo es la pujante realidad de nues- 
tros Ejércitos, que se perfeccionan y 
proyectan con ilusión en un nuevo 
escenario estratégico internacional, 
en el que combinan sabiamente tradi- 
ción y modernidad”. 








Don Juan Carlos felicitó especial- 
mente a los militares que se encuen- 
tran en misiones humanitarias y de 
paz fuera de nuestras fronteras, a los 
que calificó como “eficaces embaja- 
dores de la paz”. “Con su trabajo —di- 
jo- contribuyen a la construcción de 
una sociedad más justa y solidaria”. 
El Rey recalcó que las misiones efec- 
tuadas en los últimos años “han lle- 
gado al corazón de nuestros compa- 
triotas, por lo que os han entregado 
su respeto y cariño. Siendo mucho lo 
que habéis conseguido —continuó- os 
quiero pedir hoy, como vuestro Jefe 
Supremo, que os esforcéis todavía 
más para ser en el futuro el espejo en 
el que se mire la sociedad de la que 
formáis parte”, 

Especialmente emotivas fueron las 
palabras que el Monarca dedicó a las 
víctimas del terrorismo. Los miem- 
bros de las Fuerzas Armadas y de la 
Guardia Civil han sido uno de los ob- 
jetivos preferentes de la actividad te- 
rrorista en el reinado de Don Juan 
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Carlos. “Lamentablemente —manifes- 
tó-, hoy comparten este triste prota- 
gonismo con el resto de la sociedad, 
que a cualquier nivel se ve amenaza- 
da, de forma indiscriminada, por la 
vesanía terrorista”, El Rey aseguró 
que su sacrificio no será estéril, “re- 
forzando más y más, cada día, nues- 
tras convicciones de libertad y demo- 
cracia”. 

Los discursos cerraron los actos 
centrales de la Pascua Militar. A con- 
tinuación, el Rey se reunió con sus 
compañeros de promoción y sus es- 
posas, con quienes almorzó en el pa- 
lacio de la Zarzuela. Esa misma tar- 
de, Don Juan Carlos y Doña Sofía 
ofrecieron una recepción en el pala- 
cio Real a la que estuvieron invitadas 
más de ochocientas personas, la ma- 
yoría de ellas relacionadas con la de- 
fensa en los últimos veinticinco años, 
como los ex ministros Eduardo Serra 
y Narcís Serra y varios ex jefes de 
Estado Mayor, del Cuarto Militar del 
Rey y de la Guardia Real Mm 
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La UE da un paso al frente 














| año 2000 ha traído importantes 
novedades para el futuro de la de- 
fensa de nuestro Viejo Continen- 
te. Tras la Cumbre de la Unión Euro- 
pea en Niza, las propuestas de la Cum- 


El general del prev 


Aire Valderas 
recibiendo en el 
Cuartel General 

del EMAD f 
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de la KFOR 
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La Alianza Atlántica ante 








el siglo XXI 


FEDERICO YANIZ VELASCO 
General de Aviación 


Los objetivos resultantes de la Iniciativa de Capacidades de Defensa de la OTAN 
y del “Headline Goal” de la UE se refuerzan mutuamente. 

COMUNICADO FINAL DE LA REUNION DEL CONSEJO DEL ATLANTICO NORTE 
CELEBRADA EN BRUSELAS LOS DIAS 14 Y 15 DE DICIEMBRE DE 2000, 


| bre de Helsinki se han plasmado en la | pea. Los trabajos se han realizado a un 
creación del núcleo constitutivo de los | ritmo frenético pero aún quedan mu- 
diferentes elementos que formarán los | chos aspectos por definir y muchos 
órganos de planeamiento y dirección | elementos por desarrollar. Sin embar- 
de la Fuerza de Reacción Rápida euro- | go, el principal interrogante pendiente 
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es conocer si la UE va a ser capaz de 
disponer de la voluntad de actuar cuan- 
do las circunstancias lo reclamen. Es 
justo reconocer que en el planeamiento 
de la organización de la Fuerza de Re- 
acción Rápida europea se ha avanzado 
notablemente en el año 2000, Sin em- 
bargo, una estructura sólo tiene sentido 
para cumplir un propósito en el mo- 
mento preciso. En definitiva, es nece- 
saria una cohesión interna que la com- 
plejidad estructural de la UE y el ini- 
clado proceso de ampliación, que casi 
duplicará el número de socios (de 15 a 
27), van a hacer muy difícil. Está ad- 
mitido que los planes de crear la men- 
crionada Fuerza Rápida necesitarán 
cierto tiempo para convertirse en reali- 


dad, debiendo estar operativa a partir 


del año 2003, Pero, pese a todas las re- 
servas, es indiscutible que en el año 
2000 el Viejo Continente ha dado un 
significativo paso, aunque algunos lo 
tachen de modesto, en el camino de 
construir un sistema de defensa propio. 





En efecto, ahora parece que por prime- 
ra vez se está en el camino adecuado 
para conseguir que los países europeos 
se hagan responsables de la Seguridad 
de su continente. 

La veteranía de la OTAN y su pro- 
bada experiencia en conseguir el con- 
senso, sirvieron recientemente para 
que superase la dura prueba de enfren- 
tarse a una decisión transcendental pa- 
ra su futuro. En ese sentido se puede 
decir que el año 1999 fue crítico para 
la Alianza Atlántica. Su cohesión in- 
terna y su capacidad de reacción fue- 
ron puestos a prueba al tener que deci- 
dir sobre su participación, por vez pri- 
mera, en un enfrentamiento armado 
con un país soberano. Todos los ana- 
listas reconocen la complejidad y posi- 
bles repercusiones del conflicto de Ko- 
sovo y los múltiples factores que le da- 
ban un carácter único. Por otra parte, 
en 1999 la OTAN se vio obligada, ante 
los cambios en la situación mundial, a 
enunciar un nuevo Concepto Estratégi- 


co en Washington, tan sólo separado 
nueve años del emitido en Roma en 
1991. La campaña de Kosovo, además 
de hacer aflorar tensiones internas que 
fueron superadas, sirvió para demos- 
trar a amigos y detractores de la Altan- 
za su capacidad para enfrentarse a si- 
tuaciones complejas y su determina- 
ción para actuar cuando se considere 
necesario. En años anteriores ya se ha- 
bía usado decisión y coraje en los Bal- 
canes, pero fue la actuación en Kosovo 
la que dejó claro que, cuando se alcan- 
za el consenso, la Alianza Atlántica 
tiene la determinación precisa para 
usar todos sus medios, incluidos los 
más modernos si las circunstancias lo 
exigen. 


UN PASO AL FRENTE 


El día 20 de noviembre pasado, los 
ministros de Defensa de la Unión Eu- 
ropea reunidos con sus colegas de 
AA.EE. aprobaron los efectivos y me- 











dios de la Fuerza de Reacción Rápida 
europea capaz de desplegar durante 
un año 60.000 efectivos en un escena- 
rio de crisis regional. El total de efec- 
tivos que se han reunido con las ofer- 
tas recibidas por los socios es de 
100.000 con lo que se dispondrá de 
una reserva adecuada. España aporta- 
rá 6.000 soldados y entre 4.000 y 
6.000 en la reserva. Para el Sr, Trillo, 
ministro de Defensa español, la apro- 
bación de la composición y medios de 
la Fuerza de Reacción Rápida de la 
UE es un “paso histórico en la cons- 
trucción europea..”. En el mes de di- 
ciembe pasado se celebró en Niza los 
días 7, 8, 9 y 10 un largo, agotador y 
decisivo Consejo Europeo que cerró 
el semestre correspondiente a la Pre- 
sidencia francesa. En lo que concierne 
a la Política Europea Común de Segu- 
ridad y Defensa (PECSD), Francia 
consiguió la aprobación del Objetivo 
General de capacidades militares co- 
mo ya hemos mencionado y la inclu- 
sión en la UE de las funciones ade- 








quedado pendientes para su resolu- 
ción durante la Presidencia sueca. 

El Informe final de la Presidencia 
francesa sobre la PECSD consta de 
un cuerpo, siete anexos y dos apéndi- 
ces. En el cuerpo del informe se reco- 
gen las decisiones del Consejo para la 
incorporación apropiada de la UEO 
para el cumplimiento de las funciones 
de Petersberg y se crean como agen- 
cias un Centro de Satélites y un Insti- 
tuto de Estudios de Seguridad. Estos 
dos últimos incorporan los elementos 
oportunos de las actuales estructuras 
similares de la UEO. Por otra parte, la 
misión de asistencia de policía multi- 
nacional en Albania (MAPE) pasa a 
ser gestionada directamente por la UE 
y se toma nota de que la misión de 
desminado en Croacia, desarrollada 
por la UEO a petición de la UE, ter- 
minará al final de su mandato actual 
en el mes de mayo de 2001. El anexo 
Il recoge la declaración del Compro- 
miso de Capacidades Militares (con 
lo que se ha cumplido el mandato de 


La relaciones OTAN-Ucrania se han intensificado en el año 2000. El Secretario General 


saludando al Presidente Kuchma en Kiev, durante la visita oficial del Sr. Robertson en 


enero del año pasado. 


cuadas de la UEO; objetivos marca- 
dos al inicio del mandato francés. 
También se consiguieron establecer 
las estructuras políticas y militares 
permanentes, que quedan pendientes 
para su entrada en servicio al logro de 
la capacidad operativa correspondien- 
te. El régimen permanente de relacio- 
nes entre la OTAN y la UEO y el dis- 
positivo de gestión civil de crisis han 
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Helsinki de desarrollar el “Headline 
Goal”) con un apéndice sobre el me- 
canismo de evaluación y revisión. El 
anexo Il está dedicado a los aspectos 
civiles de la gestión de Crisis. Los 
anexos III, IV y V recogen los docu- 
mentos que regularán el funciona- 
miento de las estructuras permanen- 
tes, como son: el Comité Político y de 
Seguridad, el Comité Militar y el Es- 











tado Mayor, dándose un mandato a la 
Presidencia sueca para que dichas es- 
tructuras estén operativas a lo largo 
de este año. El anexo VI trata de la 
participación de los aliados europeos 
de la OTAN no miembros de la UE y 
de la de otros países candidatos a la 
adhesión a la UE. Con el estableci- 
miento del Comité de Contribuyentes, 
la Unión Europea admite en princi- 
pio, siempre respetándose su autono- 
mía de decisión, la participación de 
otros países que tengan voluntad y ca- 
pacidad para contribuir de forma sig- 
nificativa a una operación Petersberg. 
Finalmente en el anexo VII se recoge 
la contribución de la UE para el desa- 
rrollo de los acuerdos futuros sobre 
consultas y cooperación entre la 
OTAN y la UE. Este anexo incluye 
un apéndice donde se describe la vi- 
sión de la UE sobre la garantía de ac- 
ceso a las capacidades de planeamien- 
to de la OTAN, sobre la presunción 
de disponibilidad de medios y capaci- 
dades de la Alianza y sobre la identi- 
ficación de una serie de opciones de 
mando a disposición de la UE. 

Los temas de los anexos VI y VII 
son los más controvertidos y ya han si- 
do objeto de comentarios y polémica. 
Los recelos de los países pertenecientes 
a la OTAN y no a la UE (Polonia, R. 
Checa, Hungría, Turquía, Noruega e Is- 
landia), que ya se comentaban en el 
“Panorama” del mes de octubre, han 
cristalizado en la reunión del Consejo 
del Atlántico Norte (CAN) el pasado 
diciembre. En efecto, en esa ocasión 
Turquía bloqueó la pretensión de que la 
UE tuviese garantizado el acceso a los 
medios de planeamiento de la OTAN. 
El Comunicado Final de la citada reu- 
nión del CAN señala que se preparan 
acuerdos para asegurar el acceso de la 
UE a las capacidades de planeamiento 
de la OTAN y a otras posibles colabo- 
raciones contempladas en el Anexo VII 
del informe de la Presidencia francesa. 
La postura turca debe entenderse en el 
contexto de su política hacia la UE y a 
su deseo de una participación activa en 
la gestión de la Fuerza de Reacción Rá- 
pida y en general en todo lo relaciona- 
do con la toma de decisiones relativas a 
la PECSD, No obstante este indiscuti- 
ble revés en el camino para establecer 
el marco de relaciones OTAN/UE en el 
campo de la defensa, el sentimiento ge- 
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Durante el año 2000 se avanzó en el y 
de 2000, en Bruselas. 
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El general Ralston estrechando la mano del general Clark tras la ceremonia de entrega 


de mando del Cuartel General Aliado en Auropa. Mons, 3 de mayo de 2000. 


neral es optimista ante la posibilidad de 
llegar a un acuerdo. En todo caso la so- 
lución queda aplazada, al menos hasta 
la reunión del CAN la próxima prima- 
vera en Budapest. 
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La Cumbre de Niza tuvo una dura- 
ción inesperada y cuando terminó el 
día 10 de diciembre el pensamiento 
general fue que el resultado, aunque 
no igual de grato para todos, merecía 
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rsos aspectos de la PECSD. Reunión preparatoria del EUIB. 7 de septiembre 


la pena. En mi artículo del año pasado 
sobre estos temas, decía que la perso- 
nalidad histórica y cultural de los paí- 
ses de la Europa Occidental y el senti- 
miento, deseo y voluntad de algunos 
de ellos de seguir siendo potencias 
mundiales, ha distorsionado y retrasa- 
do el proceso de unión política euro- 
pea. Las nuevas realidades y el empu- 
je de los países europeos del Centro y 
Este de Europa por participar en la 
UE, han hecho recapacitar a muchos 
sobre la fuerza del pensamiento pa- 
neuropeísta y las oportunidades que 
se abren para todos los europeos en 
este camino que indiscutiblemente ha 
de contemplar los aspectos relativos a 
Seguridad y Defensa. 


RENOVACIÓN EN PUESTOS 
CLAVE DE LA ALIANZA 


Relevo en el Mando Estratégico de 
Europa.— El pasado día tres de mayo 
se celebró en Mons (Bélgica) el relevo 
del Comandante Supremo Aliado en 
Europa (SACEUR). El general Wesley 
Clark del Ejército de Tierra de los 
EE.UU. entregó el mando al general Jo- 
seph Ralston de la Fuerza Aérea del 
mismo país, en un acto celebrado bajo 
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la presidencia del Secretario General de 
la OTAN Sr. Robertson. El general 
Ralston es el segundo aviador que ocu- 
pa el puesto de más alto nivel en la es- 
tructura de mando aliada en el Viejo 
Continente. El 19 de diciembre de 
1950, el Consejo del Atlántico Norte 
anunció oficialmente la designación del 





general Dwight D. Eisenhower como | 


primer Comandante Supremo Aliado en 
Europa. A principios de 1951 se decidió 
constituir un Cuartel General Supremo 
de las Potencias Aliadas en Europa 
- (SHAPE) y tanto ese CG como el Man- 
do Aliado se instalaron en Rocquen- 
court, cerca de París. El 13 de septiem- 
bre de 1966 se decidió, como conse- 
cuencia de la retirada de Francia de la 
estructura militar integrada de la Alian- 
za, el traslado de SHAPE a Casteau, 
cerca de Mons (Bélgica). El cargo de 
SACEUR está reservado a un oficial 
general de los Estados Unidos que es si- 
multáneamente el jefe de las fuerzas es- 
tadounidenses estacionadas en Europa. 
Nuevo Comandante Supremo 
Aliado del Atlántico.— El 9 de junio 
pasado, el Secretario General de la 
OTAN envió una nota a los Represen- 
tantes Permanentes, en su condición 
de miembros del Comité de Planes de 
Defensa, comunicándoles que había 
recibido una carta del Presidente Clin- 
ton pidiéndoles que aceptasen el cese 
del almirante Arnold W. Gehman co- 
mo Comandante Supremo Aliado del 
Atlántico y anunciándoles su propues- 
- ta del teniente general William F. Ker- 
nan para suceder al almirante Gehman 
- en septiembre de 2000. El Comité 
aceptó con pesar el cese del almirante 
Gehman y le expresó, en nombre de 
los gobiernos aliados, su gratitud por 
los distinguidos servicios prestados. 
Posteriormente y siguiendo el procedi- 
miento habitual, el Comité pidió for- 
malmente al Presidente Clinton que 
nombrase un oficial general de los Es- 
tados Unidos para el puesto de Co- 
mandante Supremo Aliado Atlántico. 
En respuesta a esta petición, el Presi- 
dente de los EE.UU. informó al Comi- 
té del nombramiento del teniente ge- 
neral Kernan para su consideración 
como sucesor del Almirante Gehman 
con los mismos poderes y funciones. 
El Presidente comunicó igualmente su 
intención de ascenderle, con el cono- 
cimiento y consejo del Senado de los 





EE.UU., al grado de General mientras 
ocupe ese puesto. Además de su pues- 
to en la OTAN, el Teniente General 
será designado Comandante del Man- 
do Conjunto de los EE.UU. De acuer- 


- do con el procedimiento habitual, el 


Comité de Planes de Defensa aprobó 
mediante una resolución, el nombra- 
miento del teniente general Kernan 


- con los poderes y funciones especifi- 











- cados en el documento MC53/2 (revi- 


sado). El nombramiento se hizo públi- 
co mediante sendos comunicados de 
prensa emitidos en Bruselas y Was- 
hington el 28 de junio pasado. 

Nuevo JEMAD.— El almirante ge- 
neral Antonio Moreno Barberá relevó 
al general del Aire Santiago Valderas 
Cañestro como Jefe del Estado Mayor 
de la Defensa en diciembre del año pa- 
sado. El día 19 de diciembre de 2000 
se celebraron los actos de juramento y 
toma de posesión del Almirante More- 
no. El JEMAD es el miembro español 
de pleno derecho del Comité Militar 
de la OTAN y asiste a sus reuniones al 
más alto nivel. 

El general Valderas ha tenido una 
larga y meritoria carrera, muy ligada 
en sus últimos años a la Alianza Atlán- 
tica. El JEMAD saliente ha contribui- 
do de forma muy notable al desarrollo 
de los aspectos militares de las relacio- 
nes entre España y la OTAN. En efec- 
to, el general Valderas se hizo cargo 
desde su ascenso a general de brigada, 
en 1989, de la Jefatura del Grupo de 
Coordinación OTAN, simultaneando 


posteriormente ese mando con el de la 


División de Operaciones del EMA- 
CON. En junio de 1992 fue nombrado 
Representante Militar del JEMAD 
(MILREP) en el Comité Militar de la 
OTAN, cargo que ocupó hasta su 
nombramiento como JEMAD en julio 
de 1996. El general Valderas ha sido 
un actor principal en las difíciles nego- 
ciaciones que culminaron el | de sep- 
tiembre de 1999 con la activación del 











Cuartel General del Mando Conjunto 


del Sudoeste en Madrid. Esta realidad 
se lograba tras numerosos esfuerzos de 
planeamiento y estuvo precedida por la 
autorización del Congreso de los Dipu- 
tados al Gobierno, el 14 de noviembre 
de 1996, para dar los pasos necesarios 
para que España participase en la nue- 
va Estructura de Mandos de la Alian- 


za. Para todos los que estuvimos a sus 





Operacioness de Búsqueda y Salvamento en el ás 


órdenes, el general del Aire Valderas 
ha sido un ejemplo de dedicación al 
servicio y un guía seguro para nuestras 
actividades y esfuerzos tanto en el 
campo de nuestras relaciones militares 
con la OTAN como en todas las activi- 
dades del servicio. 

Nuevo Representante Militar.— 
El día cuatro de julio de 2000, el te- 
niente general del Ejército de Tierra 
Luis Feliú Ortega se hizo cargo del 
puesto de Representante Militar espa- 
ñol ante el Comité Militar de la 
OTAN. El teniente general Feliú había 
sido hasta entonces el jefe de la Fuerza 
Maniobra y tiene un brillante historial 
militar que incluye la jefatura, de 1994 
a 1997, de la División de Comunica- 
ciones y Sistemas de Información del 
Estado Mayor Internacional del CG de 
la Alianza. En el R.D. 1209/2000, de 
23 de junio se nombró también al te- 
niente general Feliú, Delegado Militar 
en la Representación Permanente de 
España ante el Consejo de la UEO y 
Representante Militar ante el Órgano 
Militar Provisional de la UE. 

El teniente general Ortuño al fren- 
te de KFOR.— El 4 de febrero pasado 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Enero-Febrero 2001 














se tomó la decisión de que el Eurocuer- 
po se hiciese cargo de KFOR, aceptan- 
do su oferta para ello. Como conse- 
cuencia de esta decisión, el teniente ge- 
neral Ortuño, comandante del 
Eurocuerpo, fue jefe de KFOR durante 
un periodo de seis meses en el año 
2000. El general Ortuño asumió el 
mando de la misión de apoyo a la paz 
de la OTAN en Kosovo el 18 de abril 
de 2000 y fue relevado por el general 
Cabigiosu el pasado 16 de octubre. Las 
cinco naciones del Eurocuerpo (Alema- 
nia, Bélgica, España, Francia y Luxem- 
burgo) se hicieron cargo del mando de 
KFOR, la fuerza de mantenimiento de 
la paz de la OTAN en Kosovo, sustitu- 
yendo a LANDCENT que dirigía 
KFOR desde octubre de 1999. El relevo 
del teniente general Ortuño, Coman- 
dante del Eurocuerpo, al frente de la 
KFOR se realizó durante un acto cele- 
brado en Pristina el pasado día 16 de 
octubre. El Comandante Supremo en 
Europa, general Ralston, presidió la ce- 
remonia del relevo y toma del mando 
del teniente general italiano Cabigiosu e 
impuso al general Ortuño la medalla de 
Kosovo. El general Ralston resaltó el 
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ndada de Uzhgarod con un helicóptero ucraniano Mil 8. EjercicioTraus-Carpatia 2000. 


papel del militar español y señaló que el 


tiempo ha demostrado que la idea de 
que el general jefe del Eurocuerpo se 
hiciera cargo del mando de la KFOR ni 
era prematura ni presuntuosa. El tenien- 
te general Ortuño en sus palabras se 
mostró satisfecho por el trabajo realiza- 
do por la tercera rotación de la KFOR. 
Señaló también que dejaba el cargo en 
un momento de incertidumbre pues los 
entonces recientes sucesos de Belgrado 
eran de gran relevancia. El tercer jefe de 
la KFOR se refirió al esfuerzo de los 
hombres que tuvo bajo su mando y al 
hecho de que, pese al trabajo que que- 
daba por hacer, durante su jefatura la vi- 
da de los habitantes de Kosovo mejoró 
de forma significativa. 


NOVEDADES ORGÁNICAS EN 
LA ALIANZA 


La nueva Estructura de Mandos 
de la Alianza completó su primera fa- 
se de implantación el 3 de marzo de 
2000. Este proceso se realizó siguien- 
do el calendario que preparó el Comité 
Militar y fue aprobado por el CAN a 
finales de 1997, Según lo previsto, el 











día 3 se celebró la Transferencia de 
Autoridad (TOA según las siglas en 
imglés) del Mando de las Fuerzas Alia- 
das del Noroeste de Europa (AF- 
NORTHWEST) y de sus mandos su- 
bordinados AIRNORTHWEST Y 
NAVNORTHWEST a los nuevos 
mandos en el norte de Europa: el Man- 
do Regional de las Fuerzas Aliadas del 
Norte de Europa, AFNORTH (Bruns- 
sum, Países Bajos), y sus mandos 
componentes aéreo, AIRNORTH 
(Ramstein, Alemania) y naval, NAV- 
NORTH (Northwood, Reino Unido). 
El acontecimiento se señaló con una 
ceremonia de izado de banderas en 
Brunssum el citado día 3. Al mismo 
tiempo los cuarteles generales conjun- 
tos en Madrid, Mando Conjunto del 
Sudoeste, y Larissa (Grecia), Mando 
Conjunto Surcentro, alcanzaron su Ca- 
pacidad Operativa Inicial (10C). Si- 
multáneamente todos los cuarteles ge- 
nerales de los dos mandos estratégicos 
(Europa y Atlántico) adoptaron la nue- 
va directiva 80/80 como base de sus 
procedimientos operativos. El Mando 
Conjunto del Sudoeste adquirirá su 
Capacidad Operativa Final en el mes 
de abril de 2003. 

En el Plan detallado de implanta- 
ción que aprobó el Comité Militar en 
1997, se detallaban las recomendacio- 
nes generales para alcanzar este esta- 
do de la evolución de la nueva Estrue- 
tura de Mando. En el Plan se especifi- 
caban, entre otros, los niveles de 
infraestructura, personal y sistemas de 
comunicaciones e información que se 
consideran aconsejables para que los 
nuevos cuarteles generales de Madrid 
y Larissa estuviesen listos para alcan- 
zar la TOC. En las mencionadas reco- 
mendaciones se consideraban como 
apropiados unos niveles del setenta y 
cinco por ciento de alistamiento en 
cada área. Tanto la cadena de mando 
como las naciones anfitrionas han re- 
alizado un intenso trabajo para alcan- 
zar dichos niveles. La infraestructura 
necesaria está lista aunque se necesi- 
ten todavía pequeños retoques para 
completar los requisitos específicos 
de las naciones sedes de los cuarteles 
generales. Por otra parte, respecto al 
personal no se espera que las nuevas 
naciones participantes en la estructura 
completen su cuota hasta que se al- 
cance la Capacidad Operativa Final 
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en el mes de marzo de 2003. Se puede 
decir que llegar al nivel alcanzado en 
la Estructura de Mandos ha sido un 
logro muy importante. Esto es más 
meritorio si se tiene en cuenta que los 
gastos han estado dentro de lo presu- 
puestado y se han realizado dentro del 
tiempo marcado. Todo ello pese a que 
durante el período otorgado para al- 
canzar la implantación de esta prime- 
ra fase se ha producido la crisis en 
Kosovo con los consiguientes esfuer- 
zos aliados de todo tipo para alcanzar 
la paz en esa zona. 

El Centro de Armas de 
Destrucción Masiva fue inau- 
gurado oficialmente en el CG 
de la OTAN en Bruselas el pa- 
sado día 22 de mayo. La crea- 
ción de este Centro forma par- 
te de los esfuerzos de la Alian- 
za para multiplicar las 
consultas e intercambios en te- 
mas de desarme y no prolifera- 
ción y se encuadra en la Inicia- 
tiva sobre Armas de Destruc- 
ción Masiva aprobada en 
Washington en abril de 1999. 
El objetivo del Centro es me- 
jorar la coordinación de las ac- 
tividades relacionadas con las 
Armas de Destrucción Masiva 
(ADM) y fortalecer las consul- 
tas en los campos de no proli- 
feración, control de armamen- 
tos y desarme. Además, el 
Centro apoyará los esfuerzos defensi- 
vos encaminados a mejorar la prepa- 
ración de la Alianza para responder a 
los riesgos de las ADM y los medios 
para lanzarlas. 


UNA DECLARACIÓN 
RELEVANTE Y UNA 
REFLEXIÓN 


Como es costumbre, en el mes de 
diciembre pasado se celebraron en el 
CG de la OTAN diversas reuniones de 
alto nivel. Todas ellas fueron de gran 
interés, pero posiblemente la más rele- 
vante de todas fue la reunión del CAN 
en sesión de ministros de AA.EE. Tras 
la reunión se emitió un largo Comuni- 
cado Final de 72 puntos que recoge 
las preocupaciones de la Alianza al fi- 


nal del año 2000. En el comunicado se 


dedican 23 puntos a la situación en el 
Sudeste de Europa en general y en los 
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Balcanes en particular. En esos puntos 
se confirma el compromiso de la 
Alianza con la paz, la estabilidad y la 
democracia en el Sudeste de Europa, 
se resalta el papel de las fuerzas de 
SFOR y KFOR, se agradece la ayuda 
de Macedonia y Albania y se da la 
bienvenida a los cambios políticos 
ocurridos en Croacia y en la Repúbli- 
ca Federal de Yugoslavia. También se 
reafirma la postura de la Alianza en 
Bosnia-Herzegovina y Kosovo, y se 
aplauden diversos progresos realiza- 





El Presidente del Comité Militar, almirante italiano Venturo- 
ni, durante la reunión informal de Ministros de Defensa de la 
OTAN, Birmingham el 10-10-2000. 


dos e iniciativas encaminadas hacia la 
pacificación de la zona. El CAN reco- 
ge con satisfacción las decisiones de 
los ministros de Defensa de mantener 
por el momento los niveles de fuerza 
en Kosovo y el mantenimiento de los 
niveles de fuerza y la estructura de 
SFOR. En ambos casos los represen- 
tantes permanentes aconsejarán sobre 
futuros posibles cambios. En tan largo 
Comunicado, se cubren todos los 
asuntos de interés de la Alianza que 
van desde la Iniciativa de Capacidades 
de Defensa hasta el proceso del Plan 
de Acción para Miembros (posibles 
nuevos miembros de la Alianza), in- 
cluyendo puntos dedicados a las rela- 
ciones con Rusia y con Ucrania, al 
Diálogo Mediterráneo, a la OSCE, a la 
proliferación de ADM, al tratado FA- 
CE, al Sistema Nacional de Defensa 
contra Misiles norteamericano, al te- 
rrorismo e incluso al Presupuesto de la 











Alianza. Pese a la importancia de to- 
dos los asuntos contemplados en el 
Comunicado Final, son sin duda los 
seis largos puntos dedicados a la UE y 
al futuro de las relaciones entre la 
Alianza y la Unión Europea los que 
reflejan el tema objeto central de la se- 
sión. Un análisis detallado del Comu- 
nicado, nos lleva a considerar que, si 
bien no se consiguió una posición co- 
mún en temas tan importantes como 
los ya mencionados anteriormente al 
describir el informe de la Presidencia 
francesa (esencialmente el ac- 
ceso por la UE a los medios de 
planeamiento de la OTAN), se 
avanzó notablemente en lo que 
respecta a la coordinación en- 
tre las dos instituciones y a la 
participación y consulta en la 
gestión de crisis. 

El año 2000 puede conside- 
rarse de transición en la 
OTAN. Durante sus doce me- 
ses se han dedicado muchas 
horas a analizar la campaña de 
Kosovo y a extraer lecciones 
de la misma, sin dejar por ello 
de desempeñar la misión aliada 
en los Balcanes ni descuidar 
las múltiples actividades que 
llenan de vida a la Alianza 
Atlántica. De los estudios rea- 
lizados han salido recomenda- 
ciones y líneas de acción para 
mejorar ciertos aspectos de la 
forma de operar aliada. Por otra parte, 
la OTAN avanza hacia el futuro con 
muchos países esperando unirse a ella. 
Sin embargo, el tema estrella del año 
2000 en Bruselas ha sido el proceso 
de creación de la Fuerza de Reacción 
Rápida de la UE y cómo la nueva 
PECSD va a coordinarse con las acti- 
vidades de la Alianza Atlántica. Existe 
un sentimiento generalizado, que 
comparto, de que una solución ade- 
cuada que respete los intereses legíti- 
mos de todos los implicados es esen- 
cial para el futuro de la Seguridad en 
nuestro Continente y me atrevería a 
decir para Europa en su conjunto. 
Desde “Panorama de la OTAN” se- 
guiremos con ilusión y esperanza un 
proceso que está llamado a conseguir 
un equilibrio que asegure la conserva- 
ción del lazo transatlántico y que los 
europeos sean los principales protago- 
nistas de su propia defensa m 
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PROGRAMA CONMEMORATIVO DE LOS TRES PRIMEROS GRANDES VUELOS 
DE LA AVIACION ESPAÑOLA A DESARROLLAR DURANTE EL AÑO 2001 


= Enero 2001 
ePublicación en español e inglés de un libro dedicado al Domier Wal y 
al Breguet XIX protagonistas de dichos vuelos, editado por EADS España. 
- 22 de enero, ACTO INSTITUCIONAL EN PALOS DE LA FRONTERA, FECHA DEL DESPE- 
GUE DEL FlUS UlTRA En 1926, presidido por S.A.R. el Principe de Asturias. 
eExposición relativa al citado vuelo, en Palos de la Frontera. 
eSesión académica en la Iglesia de San Jorge sobre la gesta del Plus 
Ultra y su significado en la historia de España y de Iberoamérica. (En 
ella oraron Cristóbal Colón y los cuatro aviadores antes de emprender el 
viaje). 
e'Homenaje y ofrenda floral ante el monumento que fue donado por el 
pueblo argentino. 
e Despegue simbólico de un hidroavión Cl-215T del 43 Grupo de 
FF.AA. desde los aguas del Puerto de Palos. 
e Presentación del libro Del Palos al Plata, que escribieron Ramón Franco 
y Ruiz de Alda, editado por Espasa Calpe y el Ayuntamiento de Palos. 
ePresentación de un CD con el tango El vuelo del Aguila, que en 1928 
lo grabó Carlos Gardel. 
Nola.- El Ejército del Aire va a repetir el histórico vuelo con un Cl-215T 
del 43 Grupo de FF.AA. en las fechas aproximadas en las que lo hizo 
el Plus Ultra, pero que se desea llegase a Buenos Aires en el día en que 
arribó realmente, el 10 de febrero. 
Nota.— Todas las cartas que se envíen desde Palos de la Frontera el 22 
de enero llevarán un matasellos especial conmemorativo. 
- 5 de febrero. FECHA DE LLEGADA A RIO DE JANEIRO DEL CL-215T. 
eÁcto a organizar por la Embajada de España en Brasil, en Río de Ja: 
neiro, con la colaboración del Servicio Histórico y Cultural del Ejército 
del Aire, SHYCEA, con ocasión de la llegada del CL-215T. 
-8 de febrero. FECHA DE LEGADA A MONTEVIDEO DEL CL-215T. 
eActo a organizar por la Embajada de España en Uruguay, con la co- 
laboración del SHYCEA, a la llegada del Cl-215T. 
10 de febrero. FECHA DE LA LEGADA A BUENOS AIRES DEL Plus ULTRA, 
eÁcto a organizar por la Embajada de España en Argentina, con la co: 
laboración del SHYCEA, a la llegada del Cl-215T. 
eConcierto de Música Militar y Popular Iberoamericana en Sevilla, por 
la Unidad de Música del Mando Aéreo del Estrecho y Segunda Región 
Aéreo. 
e Ofrenda floral del Ayuntamiento de Madrid ante el Monumento al Plus 
Ultra de la Plaza de la Moncloa. 
e Homenajes en las cuatro localidades donde nacieron los aviadores. 
-22 de abril. FesmvaL AÉREO En SEVILLA A ORGANIZAR POR El MANDO AÉREO 
DEL ESTRECHO Y SEGUNDA REGION AÉREA. 

| . EXPOSICION DE MAQUETAS, IMAGENES, DOCUMENTOS Y OB- 
JETOS RELACIONADOS CON TODOS 10S GRANDES VUELOS DE LA AVIACION ESPA- 
NOLA, EN EXPO OCIO, EN MADRID, PATROCINADO POR La FUNDACION AENA. 
=5 de abril. ACTO INSTITUCIONAL EN LA BASE AÉREA DE CUATRO VIENTOS, FE- 
CHA DE lA SALIDA DE LA PATRULLA ÉICANO PARA. FILIPINAS. 
Sesión Académica sobre la gesta de la citada Patrulla y de todos los 
Grandes Vuelos de la Aviación Española hasta el de Juan Ignacio Pom- 
bo a Iberoamérica en 1935. 
e Descubrimiento de dos lápidas conmemorativas en la Torre Histórica 
de la Base, dedicadas a la Patrulla Elcano y a los aviadores filipinos 
que en 1936 devolvieron el vuelo español. ) 
e Despegue simbólico del C-295 que repetirá el velo MadridManila. 
eRecepción ofrecida por el Ejército del Aire. Presentación de un libro, 
que recogerá los tres que escribieron Ramón Franco y Ruiz de Alda, 
Martínez Esteve y Gallarza y lóriga sobre los vuelos del Plus Ultra y Pa- 
trulla Elcano y documentos inéditos de la Patrulla Atlántida. 
- 13 de mayo. FECHA EGADA DE GALARZA Y LORIGA [PATRULLA ÉEICANO] A 
MANILA. 
eActo a organizar por la Embajada de España en Filipinas, con la colo: 





boración del SHYCEA, con ocasión de la llegada a Manila del C-295. 
Nota.- Alberto Fernóndez Fernández, presidente de EADS CASA, ha aw 
torizado a que un C-295 efectúe el vuelo Madrid-Manila para repetir en 
raid de la Patrulla Elcano y que será financiado por su empresa. las cartas 
que vayan a Filipinas en ese avión y a su regreso llevarán un matasellos 
especial conmemorativo. 

Inauguración de una Exposición Internacional de Aerofilatelia que orga: 
nizará el Servicio Histórico y Cultural del Ejército del Aire con la Federo- 
ción Española de Filatelia, en Madrid, dedicada a los Grandes Vuelos. 
- Junio 

FESTIVAL AÉREO A ORGANIZAR POR LA PRIMERA REGION AÉREA Y MANDO AÉREO 
DEL pa EN LA BASE AEREA DE TORREJON. 

- 24 de junio 

eVuelo MadridManila y posteriormente alrededor del mundo, a realizar 
por Miguel Angel Gordillo, antiguo piloto del Ejército del Aire y hoy en 
Iberia, a bordo de un Comper Swif, similar al que utilizó Loring en su raid 
a Filipinas en 1935. Será financiado por SENASA, Iberia, Fundación AE- 
NA y apoyado por el Ejército del Aire. 

=% tiem 


e FESTIVAL AÉREO EN BARCELONA CON OCASION DE LAS FIESTAS DE LA MERCED, 
CON APOYO DEL EJÉRCITO DEL AIRE, QUE ORGANIZA El AYUNTAMIENTO DE BARCE- 
LONA Y El AEROCLUB BARCELONA / SABADELL. 

e Homenaje a Durán, tripulante del Plus Ultra, en el monumento que tie- 
ne erigido en Barcelona en el Parque de Montjuich [en junio de 1926 
Durán murió en aguas del Puerto de Barcelona al chocar su avión con 
un hidro de la Aeronáutica Naval). 

10 de diciembre. ACTO INSTITUCIONAL EN LA CIUDAD DE MELILLA, FECHA DE 
LA SALIDA DE LA PATRULLA ÁTLANTIDA PARA GUINEA 

eSesión académica en la ciudad de Melilla. 

eDescubrimiento de una placa conmemorativa. 

eDespegues desde las aguas del puerto de tres hidroaviones Cl-215T 
con los mismos nombres que llevaron los aviones de la Patrulla, Valen- 
cía, Cataluña y Andalucía. 

eDespegue de un C-235 para Guinea como homenaje a los tripulantes 
de la Patrulla [financiado al ol que el vuelo del C-295]. 

eRecepción ofrecida por la ciudad autónoma de Melilla. 

Nota.- las cartas que salgan de Melilla en esa fecha llevarán un mata- 
sellos especiol conmemorativo. 

eActo a organizar por la Embajada de España en Malabo, con la cole: 
boración del SHYCEA, con motivo de la llegada del C-235. 


Están previstas además la celebración en fechas por definir de: 


eEdición de un número extraordinario de la Revista Aeroplano. 

eVil Congreso Internacional de Historia Aeronáutica y Espacial, y que 
tendrá lugar en Sevilla, en la tercera semana de octubre. 

e Convocatoria de un Premio Extraordinario de Prensa, Radio y Televi 
sión dedicado a los Grandes Vuelos. 

eEmisiones televisivas, radiofónicas y periodísticas conmemorativas de 
dichas efemérides. 

elnouguración en Madrid de un monumento a la Aviación Española, 
costeado por la Fundación Caja Madrid. 

eEmisión conmemorativa de sellos, por la Dirección General de Correos 
a finales de abril o primeros de mayo. la presentación se haría en el Mu- 
seo del Aire, 

e'Edición de un libro sobre los vestigios y recuerdos del Plus Ultra en lbe- 
roomérica y de la Patrulla Elcano a Filipinas, financiado por el Programa 
Editorial del Ministerio de Defensa, escrito por Ricardo Fernández de la 
Torre. 

eJomada de Puertas Abiertas y Bautismos del Aire. 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Enero-Febrero 2001 





21 














Lineas básicas de la política 
de defensa para la VII legislatura 





| general MacArt- 

hur consideraba 

que la historia mi- 
litar de la humanidad 
se podía resumir en dos 
palabras: demasiado 
tarde, probablemente 
porque el conocimien- 
to de ayer es insufi- 
ciente para prever el 
mañana. Hoy, cons- 
ciente O inconsciente- 
mente, estamos cons- 
truyendo la base de lo 
que será nuestro futuro. 

Las organizaciones 
con más éxito son las 
que disponen de la 
“visión” adecuada que 
les sirve de motor para 
construir ese futuro. 
Son conscientes de 
que su supervivencia 
depende de su capaci- 
dad de adaptación a 
las necesidades del 
mañana. Sus líderes 
deben disponer del co- 
raje y de la fuerza ne- 
cesaria para liberarse 
del presente y enfren- 
tarse al futuro. 

Séneca decía que si 
un hombre no sabe hacia qué puerto 
navega, ningún viento le será favora- 
ble. El presidente del Gobierno en el 
prólogo del Libro Blanco de la De- 
fensa anunció una revisión estratégica 
de nuestra defensa, encaminada a pro- 
porcionar a las Fuerzas Armadas las 
capacidades esenciales que necesitan 
para actuar en el escenario estratégico 
del siglo XXI. Encaminada a propor- 
cionar los medios necesarios para 
aprovechar la fuerza de los vientos rei- 
nantes en la sociedad a la que sirven. 

La Directiva de Defensa Nacional 
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CARLOS SANCHEZ BARIEGO 
Teniente Coronel de Aviación 














PROFESIONALIZACION 
ACCION CONJUNTA 


CONCIENCIA DE DEFENSA 





112000 ( DDN-00) (Anexo) establece 
como una de las líneas básicas de la 
política de defensa la de: 

Abordar una Revisión Estratégica de 
la Defensa, encaminada a integrar la 
defensa en el marco más amplio de la 
seguridad compartida con nuestros s$o- 
cios y aliados y a determinar las capaci- 
dades militares necesarias para respon- 
der a las exigencias derivadas de ello. 

Esta revisión estratégica requiere 
ciertas dosis de valentía para apartar la 
vista del pasado, mirar al presente y fi- 
jarse en los nuevos retos. La adaptación 


de cualquier organiza- 
ción a las nuevas exi- 
gencias requiere una 
“visión de futuro” que 
sirva de impulso para 
el cambio. Los aconte- 
cimientos ocurridos a 
finales del siglo que 
acabamos de abando- 
nar exigen una profun- 
da reflexión sobre las 
misiones, las formas 
de actuación y la cul- 
tura organizadora de la 
Institución Militar, re- 
flexión que debe pro- 
ducirse en el seno de la 
sociedad a la que sirve. 

Una sociedad que 
para incrementar su 
estado de bienestar no 
requiere conquistar te- 
rritorios sino merca- 
dos, lo que exige es 
estabilidad en las re- 
giones de interés. El 
desarrollo de una co- 
munidad necesita de 
la protección de los 
valores en que se sus- 
tenta esa estabilidad: 
el respeto de los dere- 
chos fundamentales 
de las personas, base de cualquier re- 
lación entre individuos y entre socie- 
dades. Este respeto nos impone el diá- 
logo y la cooperación como medios de 
prevención y control de cualquier 
agente que amenace el normal desa- 
rrollo de esas relaciones. 

En este contexto la utilización de la 
fuerza sólo será aceptada cuando los 
derechos individuales se vean amena- 
zados y el diálogo y la cooperación ha- 
yan fracasado. La guerra no puede ser 
concebida como una continuación de 
la política por otros medios (Carl Von 


RACIONALIZACIÓN 
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Clausewitz) sino como la negación del 
diálogo y la comunicación en que debe 
basarse la acción política. 

Los modernos medios de comunica- 
ción han hecho del mundo un lugar más 
pequeño, interdependiente y transparen- 
te. Los acontecimientos que suceden en 
una parte de nuestro planeta pueden 
afectar a Otras partes. Las fronteras, las 
barreras entre sociedades irán poco a 
poco ocupando un lugar en los recuer- 
dos de un mundo en que el triunfo de 
una colectividad estaba ba- 
sado en el fracaso de las 
que se consideraban riva- 
les. Las sociedades desa- 
rrolladas recurren cada vez 
más a la solidaridad entre 
los pueblos como medio 
de asegurar la tan ansiada 
estabilidad y como forma 
de reafirmar su existencia 
en el concierto mundial. 
Los medios de comunica- 
ción nos recuerdan cons- 
tantemente la necesidad de 
esta solidaridad. 

La defensa de una co- 
lectividad descansa en el 
equilibrio y en las buenas 
relaciones con los demás. 
Por tanto, nuestra seguri- 
dad dependerá de la capa- 
cidad de proyección de la 
estabilidad a las regiones 
de interés. Dentro de estas 
capacidades, las de carác- 
ter militar se conciben 
principalmente como me- 
dio de apoyo y comple- 
mento a la prevención, co- 
operación y diálogo. 

Estamos asistiendo a 
una globalización de los 
aspectos que abarca el tér- 
mino “seguridad” en el 
que queda comprendido 
cualquier factor que pueda influir en la 
estabilidad, hasta tal punto que hoy en 
día tiene poco sentido esforzarnos en 
delimitar los conceptos de Seguridad y 
Defensa así como los de Seguridad in- 
terior y Seguridad exterior. El nuevo 
concepto de seguridad incorpora todos 
los aspectos que puedan afectar a los 
intereses de un grupo social ya sean 
políticos, económicos, sociales o de 
otra índole. La seguridad ha dejado de 
descansar exclusivamente en el factor 








militar como en etapas pasadas. Du- 
rante el periodo de guerra fría la esta- 
bilidad mundial estaba basada en la es- 
trategia de la disuasión y amenaza: 
posteriormente y tras los aconteci- 
mientos ocurridos con la caída del mu- 
ro de Berlín fue la estrategia de disua- 
sión y respeto la que caracterizó las re- 
laciones internacionales, y la Cumbre 
de Washington fue el acontecimiento 
más importante que impulsó la nueva 
estrategia del diálogo y la cooperación. 





Las exigencias sociales de defensa 
de los valores del individuo, de la so- 
lidaridad y de la tolerancia, reclaman 
un nuevo modelo de seguridad basado 
en el diálogo y la cooperación e impo- 
nen una adaptación de nuestras Fuerzas 
Armadas al nuevo papel a desarrollar. 

Sabemos que desde hace algún tiem- 
po la seguridad de las sociedades desa- 
rrolladas no está ligada exclusivamente 
a la defensa de su territorio sino a la 
protección de los valores democráticos 
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basados en el respeto de los derechos 
individuales. La concepción global de 
la seguridad no se circunscribe al terri- 
torio nacional ni descansa sólo en las 
propias capacidades. 

Dentro de este nuevo modelo de se- 
guridad, las capacidades militares co- 
laboran en la prevención y en el man- 
tenimiento de la estabilidad y deben 
concebirse principalmente como capa- 
cidades de proyección de esta estabili- 
dad. El papel que desarrollen será el 
que la sociedad considere 
en cada caso. Las socieda- 
des modernas perciben a 
sus Fuerzas Armadas co- 
mo una herramienta para 
exportar la estabilidad y 
asegurar la paz interna- 
cional, 

El nuevo modelo de 
Fuerzas Armadas no pue- 
de consistir tan sólo en la 
desaparición del servicio 
militar obligatorio. La vi- 
sión de futuro que sirva 
de base del cambio debe 
detenerse en sus misio- 
nes, sus medios, sus for- 
mas de actuación y en su 
organización. El ministro 
de Defensa en su primera 
comparecencia parlamen- 
taria estableció las áreas 
sobre las que definir una 
visión a largo plazo de la 
política de defensa: la di- 
mensión internacional de 
seguridad y defensa, la ac- 
ción de conjunto, la profe- 
sionalización, la racionali- 
zación y el apoyo social, 
parecen ser los compo- 
nentes más importantes de 
los pilares donde debe 
asentarse la construcción 
de las Fuerzas Armadas 
que hagan frente a los nuevos retos. 





Héléne Gicquel. RED 


DIMENSIÓN INTERNACIONAL 
DE SEGURIDAD 


El presidente del Gobierno en su dis- 
curso de investidura afirmó: 

Nuestra libertad y nuestra seguridad 
se encuentran estrechamente unidas a 
la libertad y seguridad de nuestros so- 
cios y aliados. 

Uno de los objetivos prioritarios de la 
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Directiva de Defensa Nacional 1/2000 es: 
Garantizar la seguridad y defensa 
de España y de los españoles en el 
marco de la seguridad compartida y la 
defensa colectiva con nuestros socios y 
aliados. 

Nuestra seguridad no puede enten- 
derse al margen de la seguridad común 
europea, colaborar en su construcción 
es una obligación a la vez que una ne- 
cesidad. Construcción que durante el 
pasado año ha experimentado un gran 
impulso con la decisión de crear la 
Fuerza de Intervención Rápida de la 
Unión Europea a la que España ha 
ofrecido un cuartel general de división, 
una brigada de infantería, elementos de 
apoyo al combate y logísticos, un gru- 
po aeronaval, una importante fuerza 
anfibia, dos escuadrones de cazabom- 
barderos y unidades de reabasteci- 
miento en vuelo y de transporte; lo que 
demuestra un claro y decidido apoyo a 
la construcción de una defensa común 
junto a nuestros socios y aliados. 

Posiblemente es esta dimensión in- 
ternacional la que impone mayores 
cambios en la organización militar. La 
defensa de la Patria adquiere un nuevo 
significado en la defensa de los valores 
democráticos bajo la bandera de orga- 
nizaciones internacionales. La presen- 
cia de unidades fuera de nuestras fron- 
teras requiere nuevas capacidades así 
como nuevas formas de actuación. Es- 
ta globalización de la seguridad está 
impregnando todo el funcionamiento 
de nuestras Fuerzas Armadas. Cada 
vez es más frecuente ver como solda- 
dos de distintas nacionalidades integra- 
dos en una misma organización luchan 
por defender idénticos valores. 

La defensa de estos valores comu- 
nes, exige un compromiso claro de co- 
laboración con nuestros socios y alia- 
dos de tal forma que el segundo de los 
objetivos prioritarios de la DDN-00 es: 

Contribuir a las misiones de ayuda 
humanitaria y operaciones de paz y de 
gestión de crisis que realicen las orga- 
nizaciones internacionales y europeas 
a las que España pertenece. 

Por primera vez aparecen expresa- 
mente en una Directiva de Defensa 
Nacional las misiones de ayuda huma- 
nitaria, operaciones de paz y de ges- 
tión de crisis como uno de los objeti- 
vos prioritarios de la política de defen- 
sa y seguridad, objetivo que afecta a 











las misiones de las Fuerzas Armadas. 
Las llamadas misiones tradicionales de 
los Ejércitos y la Armada adquieren 
otro significado dentro de la nueva 
concepción estratégica española. La 
sociedad establece una escala de valo- 
res, percibe unos riesgos contra los 
mismos y exige al Estado su defensa. 
S1 ha cambiado la escala de valores 
de la sociedad y han surgido nuevos 
riesgos, se debe disponer de los instru- 
mentos adecuados para hacer frente a 
los mismos. Las Fuerzas Armadas son 
un instrumento del Estado para afron- 
tar situaciones que exceden las posibi- 
lidades de los mecanismos normales 
para su control y por tanto necesarias 
dentro de esta nueva concepción de 
riesgos y de formas para afrontarlos. 


PROFESIONALIZACIÓN 


Culminar la implantación y consoli- 
dar el modelo de Fuerzas Armadas 
profesionales, con especial atención a 
la formación y a la enseñanza de los 
soldados y marineros y a la mejora de 
su calidad de vida. (Cuarta línea bási- 
ca de la DDN-00). 

Posiblemente el parámetro más de- 
cisivo para la mejora de la eficacia 
de las Fuerzas Armadas siga siendo 
el factor humano y por tanto su ma- 
yor riqueza. El incremento de este 
capital dependerá de la forma en que 
se realice su selección, su retención 
y su despido, y en todos estos proce- 








sos se requieren ciertas inversiones 
en tiempo y en recursos. 

Dentro del mercado laboral de puestos 
de trabajo, las Fuerzas Armadas deben 
competir con otras organizaciones por 
captar el personal que necesitan tanto en 
cantidad como en calidad. Se debe tener 
en cuenta que la vocación profesional 
comienza por una atracción intuitiva, en 
nuestro caso atracción hacia los aviones, 
los uniformes, los barcos... etc. y se sus- 
tenta con la satisfacción de una serie de 
necesidades. En este sentido nuestra pro- 
fesión sólo será atractiva en la medida 
que ofrezca las suficientes recompensas 
para cubrir esas necesidades por encima 
de las que otras profesiones ofrecen. 

Debemos ser conscientes de la rea- 
lidad. Las Fuerzas Armadas necesitan 





reclutar personal en una sociedad en 
la que existe un descenso de la tasa de 
natalidad, del índice de desempleo y 
escasa conciencia de defensa, factores 
que no favorecen el acercamiento de 
la juventud hacia la profesión militar. 
En este contexto es difícil encontrar 
soluciones que incrementen el núme- 
ro de aspirantes a ingresar en la orga- 
nización militar. 

El Ministerio de Defensa durante el 
pasado año ha puesto en práctica una 
serie de medidas para aumentar el nú- 
mero de potenciales aspirantes. El es- 
tablecimiento de niveles de aptitud fí- 
sica diferentes en función de los come- 
tidos a desarrollar, la supresión de 
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Anexo 


DIRECTIVA DE DEFENSA NACIONAL 1/2000 


1. PREAMBULO 

La Directiva de Defensa Nacional 1/1996, de 20 de diciembre, señaló el comien- 
zo de una etapa de renovación en la política de defensa y seguridad de España. 
Desde su promulgación, la concepción estratégica pañal se ha adaptado a la 
situación internacional y al escenario estratégico de principios del Siglo XXI y se han 
asumido plenamente las responsabilidades y los compromisos derivados de nuestra 
participación en las organizaciones internacionales de seguridad y defensa. 

La concepción estratégica española está, por lo tanto, estrechamente enlazada, en 
fines y formas de actuación, con el concepto estratégico aliado y tiene entre sus orien- 
taciones fundamentales la de impulsar decididamente la naciente política europea 
común de seguridad y defensa, 

Además, durante la pasada legislatura, se ha adoptado un modelo de Fuerzas 

profesionales cuyas capacidades militares se están mejorando mediante nuevos 
de modernización del armamento y material. Por último, han promovido tan 
¡én actividades para contribuir al desarrollo de la cultura de defensa en nuestra sociedad. 

En resumen, se han alcanzado, en gran medida, los objetivos básicos de actuación 
fijados en la anterior Directiva de Dels Nacional, muy en particular en cuanto se 
refiere a la consolidación de la presencia internacional de España y al incremento de 
la eficacia y del grado de disponibilidad operativa de las unidades militares. 

Al iniciarse la VII Legislatura, el Gobierno se ha propuesto continuar la profesiona- 
lización y modernización de nuestras Fuerzas Armadas de modo que estén mejor 
preparadas para las misiones que tienen encomendadas y para el nuevo papel que 
España desea desempeñar en Ñ mundo. Para ello se impulsará la racionalización de 
las estructuras de defensa, se reforzará la acción conjunta, se armonizarán nuestras 
capacidades militares con las de nuestros aliados y se proseguirá la colaboración en 
materia de industria de defensa, en el marco de la Unión Europea. 

España ocupa hoy en la escena internacional un lugar que le permite proponerse 
nuevas metas y plantearse un papel cada vez más destacado. El Gobierno, desde 
convencimiento de que para ello es necesaria la ng de todos los esfuerzos 
nacionales, ha creado recientemente el Consejo de Política Exterior, para la concep- 
ción y ejecución de esta estrategia nacional, en la que necesariamente han de inscri- 
birse la política exterior y la política de defensa. 

Es precisamente en este contexto, más allá de las tradicionales misiones de disua- 
sión y, en su coso, de defensa del territorio nacional, que constituyen la razón de ser 
de las Fuerzas Armadas, donde se manifiesta en toda su amplitud su valor como ins- 
trumento de la acción exterior del Estado, de nuestra presencia en Europa y de cum- 
plimiento de nuestros compromisos mediterráneo y atlántico. 

Esta consideración cobra especial importancia en un escenario estratégico como el 
actual, caracterizado por la ausencia de amenaza clara y definida a nuestro territo- 
rio y por la aparición, sin embargo, de riesgos asimétricos, crisis y conflictos que 
comprometen l paz, la recio] y la estabilidad en muchas regiones del mundo 
que pueden afectar a nuestra propia seguridad y, en consecuencia, requerir una res- 
puesta por parte de España, 

Por ello, las Fuerzas Armadas actúan, cada vez con mayor frecuencia, en tareas 
de ayuda humanitaria o en operaciones de gestión de crisis o de prevención de con- 
Ñlictos, supuestos de actuación radicalmente distintos, aunque no excluyentes, de los 
ya citados de disuasión o defensa territorial contra un ataque generalizado, únicos 
ejes de la estrategia occidental durante la guerra fría. 

La reolización de estas nuevas misiones obliga a disponer de fuerzas de caracte- 
rísticas diferentes a las requeridas por el concepto tradicional de la defensa. Hoy es 
imprescindible que las fuerzas estén dotadas de capacidades conjuntas para la pro- 
yección del potencial militar en forma oportuna más allá de nuestras fronteras y para 
el sostenimiento prolongado de las operaciones. En adelante, la obtención de esas 
capacidades constituirá la referencia básica obligada en los procesos de planeamien- 
to de fuerzas, tanto en la Alianza Atlántica como en la Unión Europea. 

Es evidente que no podemos ignorar el nuevo escenario que supone el que la 
Unión Europea haya optado claramente por el relanzamiento de la Política Europea 
Común de equridad y Defensa, lo que impone nuevas obligaciones y requerimientos 
operativos a nuestras Fuerzas Aca 

Por todo ello, España, que no es ajena a este proceso de carácter general, debe 
también conseguir unas capacidades militares acordes con las exigencias del escena- 
rio estratégico actual y, con las demandas de seguridad y cooperación generadas 
como consecuencia del nuevo planteamiento de nuestra acción exterior. 


2. Objeto 

La presente Directiva tiene por objeto establecer las lineas básicas de la política de 
defensa para la VII legislatura. 

Su finalidad es dotar a España de un eficaz instrumento de disuasión, prevención 
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y respuesta para garantizar de modo permanente su soberanía e independencia, su 
integridad territorial y el ordenamiento constitucional, proteger la vida, la paz, la 
libertad y la prosperidad de los españoles y los intereses nacionales alli donde se 
encuentren, subrayando de forma especial los siguientes objetivos prioritarios. 

1) Garantizar la seguridad y defensa de España y de los españoles en el marco 
de la seguridad compartida y lo defensa colectiva con nuestros socios y aliados. 

2] Contribuir a las misiones de ayuda humanitaria y operaciones de paz y de ges- 
tión de crisis que realicen las organizaciones internacionales y europeas a las que 
España pertenece, 

3) Fomentar la conciencia de defensa nacional en la sociedad española a través 


de la cultura de defensa. 


3. LINEAS BASICAS DE LA POLITICA DE DEFENSA 

A partir de la experiencia adquirida, la política de defensa que se desarrollará 
durante los próximos cuatro años debe, de una parte, finalizar las tareas iniciadas 
durante la pasada legislatura y, de otra, iniciar una nueva etapa en la que, a partir 
de una revisión estratégica de la defensa, se aborden de manera conjunta y global 
todas las cuestiones orgánicas, funcionales y operativas relacionadas con la Delano 

En consecuencia, la política de defensa que se desarrollará durante este periodo, 
se concretará en las siguientes lineas básicas: 

1) Abordar una Revisión Estratégica de la Defensa, encaminada a integrar la 
defensa en el marco más amplio de la seguridad compartida con nuestros socios y 
aliados y a determinar las capacidades militares necesarias para responder a las exi- 
gencias derivadas de ello. 

La Revisión Estratégica de la Defensa se elaborará con el mayor consenso posible 
en los ámbitos parlamentario, institucional y social. 

2) Complementar la acción exterior del Estado en los ámbitos de seguridad y 
defensa, contribuir al mantenimiento de la paz, la seguridad y estabilidad interna- 
cionales y hacer valer nuestra presencia en las organizaciones de seguridad y defen- 
sa colectivas, especialmente en la Alianza Atlántica y en la Unión Europea. 

España apoyará los procesos de implantación de las estructuras políticas y militares 
europeas y participará activamente en las iniciativas de control de armamento y desarme. 

3) Impulsar Deididamenté la cultura de defensa en la sociedad española, de 
manera que perciba como propias las cuestiones relacionadas con su seguridad, su 
libertad y la defensa de sus intereses. 

4) Culminar la implantación y consolidar el modelo de Fuerzas Armadas profesio: 
nales, con especial atención a la formación y a la enseñanza de los soldados y mari- 
neros y a la mejora de su calidad de vid. 

5) Desarrollar los programas de modernización en curso y programar, desde una 
visión conjunta y de acuerdo con los criterios de prioridad que se señalen, las nuevas 
adquisiciones de equipos y sistemas de armas, interoperables entre los Ejércitos y con 
los de nuestros socios y aliados. 

6) Racionalizar la organización de la Defensa, la estructura de las Fuerzas 
Armadas y las necesidades de infraestructuras para disponer, a corto plazo, de unos 
instrumentos que faciliten su administración, preparación y empleo. 

Esta nueva organización deberá responder a la fisonomía actual de los conflictos 
y a los conceptos de seguridad compartida y defensa colectiva que conforman el pen- 
samiento estratégico aliado. 

7) Intensificar la acción conjunta como principio básico de actuación de las 
Fuerzas Armadas, integrando las capacidades específicas de los Ejércitos y de la 
Armada de la manera más eficiente posible. 

8] Adecuar los recursos presupuestarios para la modernización del armamento, 
material, equipo e infraestructura de las Fuerzas Armadas, a las exigencias de la 
política económica del Gobierno, aplicando reformas en los ámbitos de gestión y 
contratación que permitan su optimización. 


A. DISPOSICIONES FINALES 

1) El Gobierno, mediante Acuerdo de Consejo de Ministros, a propuesta del 
Ministro de Defensa, adoptará las disposiciones necesarias para formar el equipo 
que acometa la Revisión Estratégica de Lo Dala 

2) El Ministro de Defensa promulgará las directrices específicas para el cumpli- 
miento de lo dispuesto en la presente Directiva. 


Madrid, 1 de diciembre de 2000 
SEAN, CELA E Bl 





José María Aznar 
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titulaciones académicas para la mayo- 
ría de las especialidades, la anulación 
de las tasas de examen, el descenso en 
el cociente intelectual... etc. son alguna 
de estas medidas. En una sociedad que 
cada día reclama mayores niveles de 
bienestar y que impone mayores nece- 
sidades a satisfacer, el ofrecimiento de 
puestos de calidad en la lucha por cap- 
tar el adecuado recurso de personal re- 
quiere el ofrecimiento de salarios com- 
petitivos. 

Si el incremento de la bolsa de re- 
clutamiento está ligada principalmente 
a factores sociales, la retención depen- 
de en gran parte de factores internos. 
Posiblemente el sentirse integrado en 
un grupo de trabajo, el sentirse adecua- 
damente valorado son los factores que 
más influyen en la decisión de una per- 
sona para permanecer en su puesto de 
trabajo. La adaptación de nuestro estilo 
de mando y dirección a las nuevas cir- 
cunstancias, la asignación de tareas 
acordes a la formación recibida y la 
mejora de las condiciones de vida, son 
aspectos que deben cambiar la relación 
entre cuadros de mando y profesiona- 
les de la categoría de tropa y marinería 
en beneficio de su permanencia en los 
Ejércitos y en la Armada. 

La forma en que despidamos a los 
profesionales que concluyen sus com- 
promisos está ligada a la perspectiva 
de encontrar un nuevo puesto de traba- 
JO. Las posibilidades de formación 
ofrecidas durante la permanencia en 
las Fuerzas Armadas jugarán un papel 
fundamental en esta percepción. Debe 
ser un motivo de satisfacción para la 
Institución militar que la calidad y pre- 
paración de sus profesionales sea de 
utilidad para la sociedad. Debemos re- 
conocer que el ingreso en la profesión 
militar es principalmente un problema 
económico, la permanencia una cues- 
tión de integración y la salida un asun- 
to de formación. 


ACCION CONJUNTA 


intensificar la acción conjunta como 
principio básico de actuación de las 
Fuerzas Armadas, integrando las ca- 
pacidades específicas de los Ejércitos 
y de la Armada de la manera más efi- 
ciente posible. (Séptima línea básica 
de la DDN-00) 
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El presidente del Gobierno en la 
Escuela Superior de las Fuerzas Ar- 
madas (ESFAS) manifestó que: en el 
mundo globalizado que ya es el nues- 
tro, en el que nos afectan fenómenos 
que antes podían parecernos remo- 
tos, con la rapidez e incluso instanta- 
neidad de las comunicaciones que lo 
caracteriza, las Fuerzas Armadas de- 
ben estar dotadas de una extraordi- 
naria capacidad de proyección y de 
una no menos amplia interoperabili- 
dad para poder actuar con contin- 
gentes aliados. Y todo ello sólo será 
posible desde la cotidiana aplicación 
de la filosofía de lo conjunto. 

Todos somos conscientes que el em- 
pleo eficaz de los recursos disponibles 
exige una utilización conjunta de los 
mismos. Por otra parte, la concepción 
global de la seguridad requiere capaci- 
dades militares integradas de proyec- 
ción de la estabilidad. La idea doctrinal 
conjunta debe tener mayor presencia 
en las distintas operaciones y el primer 
paso para incrementar esta presencia 
pasa por la potenciación de la estructu- 
ra operativa conjunta. La integración 
de capacidades terrestres, navales y aé- 
reas, no es solamente una necesidad 
operativa sino uno de los caminos para 
racionalizar la estructura de las Fuer- 
zas Armadas y optimizar sus recursos. 

La idea de lo conjunto es principal- 
mente una disposición a valorar ade- 
cuadamente la importancia que las dis- 
tintas individualidades tienen en cada 
momento y un deseo de trabajar en la 
misma dirección. Lo conjunto no es 
por tanto sinónimo de igualdad en el 
sentido de tratar a todas las partes por 
igual con independencia de sus necesi- 
dades. Posiblemente por esto, lo con- 
junto comienza con el conocimiento 
mutuo y con la comprensión de los 
problemas de los demás, comprensión 
que sólo puede lograrse con el contac- 
to entre los componentes de los Ejérci- 
tos y de la Armada. Para potenciar este 
contacto el ministro de Defensa anun- 
ció el inicio de un estudio sobre las po- 
sibilidades de concentración en una so- 
la sede de los Órganos centrales del 
Ministerio y de los Cuarteles Genera- 
les del Ejército de Tierra, de la Arma- 
da y del Ejército del Aire 

Por todo ello, la definición de las ca- 
pacidades militares y la distribución de 
recursos debe ser fruto de un plantea- 




















miento conjunto que valore adecuada- 
mente las necesidades de las Fuerzas 
Armadas. Sólo de esta forma podrá 
existir una adecuada correspondencia 
entre las capacidades necesarias y los 
programas a desarrollar. 


RACIONALIZACION 


Racionalizar la organización de la 
Defensa, la estructura de las Fuerzas 
Armadas y las necesidades de infraes- 
tructuras para disponer, a corto plazo, 
de unos instrumentos que faciliten su 
administración, preparación y empleo. 

Esta nueva organización deberá res- 
ponder a la fisonomía actual de los 
conflictos y a los conceptos de seguri- 
dad compartida y defensa colectiva 
que conforman el pensamiento estraté- 
gico aliado. (Sexta línea básica de la 
DDN-00). 

Racionalizar no debe ser sinónimo 
de reducción sino de adaptación al 
nuevo modelo de Fuerzas Armadas, 
adaptación de estructuras y procesos 
para hacer frente al reto de “cometidos 
crecientes con recursos decrecientes”. 
Posiblemente este proceso es una 
constante en toda organización que de- 
be adaptarse a los continuos cambios 
que la sociedad impone. Para las Fuer- 
zas Armadas este proceso de adapta- 
ción adquiere en la actualidad una gran 
importancia debido a la trascendencia 
de los cambios que se han producido 
en el modelo de seguridad. 

Cualquier camino que emprenda- 
mos debe conducirnos a un mejor 
aprovechamiento de nuestras capaci- 
dades, por lo que toda reestructura- 
ción debe estar supeditada a nuestra 
organización operativa. La simplifica- 
ción orgánica, la supresión de estruc- 
turas redundantes, la utilización con- 
junta de recursos, el empleo de las 
nuevas tecnologías de la información 
en la mejora de los procesos de ges- 
tión y dirección deben tener como fi- 
nalidad un mejor aprovechamiento de 
las capacidades operativas. 

El ministro de Defensa ha calificado 
esta reestructuración como la llave de 
la modernidad. El primer paso para 
que nuestra Institución entre en la mo- 
dernidad del nuevo siglo es la identifi- 
cación de redundancias y disfunciones, 
identificación que hará que la reestruc- 
turación no sea “traumática” si deja- 
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mos que los hechos descubran nuestras 
deficiencias e impongan la necesidad 
urgente de la misma. 

El Ministerio de Defensa se ha pro- 
puesto abordar en la legislatura que co- 
menzó el pasado año la revisión de la 
estructura territorial para hacerla con- 
gruente con la operativa y eliminar dis- 
funciones con la estructura periférica 
de las Delegaciones de Defensa, la 
concentración de instalaciones dedica- 
das a tareas docentes y la reducción 
del volumen de la Sanidad Militar que 
debe tener como principal objetivo el 
apoyo a las unidades y a las operacio- 
nes. El subsecretario de Defensa ya ha 
anunciado ante la Comisión de Defen- 
sa del Congreso de los Diputados el 
proyecto de reforma de la Red Sanita- 
ria Militar que contempla reducir de 14 
a 6 el número de hospitales militares. 


CONCIENCIA DE DEFENSA 


Es uno de los objetivos prioritarios 
de la DDN-00: 

Fomentar la conciencia de defensa 
nacional en la sociedad española a 
través de la cultura de defensa y por 
tanto una de sus líneas básicas a desa- 
rrollar: impulsar la cultura de defensa 
en la sociedad española, de manera 
que perciba como propias las cuestio- 
nes relacionadas con su seguridad, su 
libertad y la defensa de sus intereses. 

El presidente del Gobierno en unas 
declaraciones efectuadas en el año 
1996 en el diario ABC, afirmó: 

Nunca contribuiré a tanto silencio 
vergonzante que ha propiciado un cli- 
ma de indiferencia ante las exigencias 
de la Seguridad Nacional. 

Palabras que pueden interpretarse 
como una disposición de contribuir a 
reforzar la conciencia nacional de que 
la defensa debe ser un deber colectivo 
insoslayable. 

No se trata de adoctrinar militar- 
mente al ciudadano como muchos han 
querido ver en el intento de dar a co- 
nocer la problemática relacionada con 
su seguridad. Se pretende que la so- 
ciedad tenga el conocimiento adecua- 
do de una Institución del Estado que 
está a su servicio para afrontar situa- 
ciones que exceden del control de los 
mecanismos normales. La valoración 
que en cada momento pueda darse a 
estas cuestiones dependerá de los ciu- 




















dadanos, que exigen estar adecuada- 
mente informados. 

Posiblemente sea el reto más desa- 
fiante de la nueva legislatura. Invertir 
en conciencia de defensa es invertir a 
lareo plazo en unos valores de segu- 
ridad y estabilidad que no son exclu- 
sivos del Ministerio de Defensa. La 
falta de conciencia de estos valores 
en la juventud actual, traerá consigo 
una incomprensión de los mismos 


por parte de los dirigentes del maña- 
na y por tanto una valoración inade- 
cuada de los temas relacionados con 
la seguridad. El ministro de Defensa, 
consciente de la importancia de esta 
cuestión, está impulsando la creación 
de un organismo que dirija este 1m- 
portante cometido de incrementar la 
conciencia de defensa. 

La “normalización” de los temas re- 
lacionados con la seguridad de la co- 
lectividad es uno de los primeros pa- 
sos a realizar para incrementar esta 
conciencia. La sociedad debe percibir 
estas cuestiones desprovistas de la 
“excepcionalidad” y de la “exclusivi- 
dad” con las que muchas veces han 
estado rodeadas, lo que requiere trans- 
parencia para su justa comprensión. 
Con este objetivo el pasado año vio la 
luz el primer Libro Blanco de la De- 
fensa con el que se intenta, entre otras 
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cosas, que las cuestiones relacionadas 
con la seguridad y defensa se acer- 
quen y se debatan en la sociedad. El 
desarrollo de estos debates debe co- 
rresponder a los ciudadanos, las ini- 
ciativas a sus dirigentes y la colabora- 
ción de todos los estamentos. 

La comprensión de algo empieza 
con el conocimiento. El ciudadano de- 
be tener contacto con sus Fuerzas Ár- 
madas para conocer mejor sus cometi- 





dos, sus actividades y sus problemas. 
Este contacto adquiere una nueva di- 
mensión con la supresión del Servicio 
Militar obligatorio que en algunas oca- 
siones sirvió para incrementar la bre- 
cha entre la sociedad y sus Fuerzas Ar- 
madas. Brecha que parece cerrarse 
progresivamente como lo demuestra la 
última encuesta del CIS: las Fuerzas 
Armadas han mejorado en la valora- 
ción que tienen los españoles de las 
instituciones en once puntos porcen- 
tuales en los cinco últimos años. 

En cualquier colectividad sólo exis- 
tirá necesidad de protección y defensa 
en la medida que exista conciencia de 
grupo con unos objetivos comunes 
que sirvan de lazos de unión. La de- 
fensa de estos intereses debe ser tarea 
de todos sus componentes de tal forma 
que todos los ciudadanos se sientan 
parte de esa defensa MM 
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EL EJÉRCITO DEL AIRE 
EN EL AÑO 2000 


ras un año 1999 histórico 
para el Ejército del Aire por 
nuestra participación en el 
conflicto de Kosovo y por- 

ve quedó demostrada la capaci- 
dad el Poder Aéreo para con su so- 
la intervención decidir un conflicto, 
el año 2000 ha sido un año de 
análisis de las lecciones aprendidas 
y de puesta en marcha de progra- 
mas que resuelvan las carencias detectadas y de 
reposición del armamento lanzado, así como de 
otros que incrementarán nuestra capacidad ope- 
rativa en todas las áreas. Pero también ha traído 
el reconocimiento a la labor desarrollada por 
nuestro personal. A nivel colectivo con la conce- 
sión de la Medalla Aérea con carácter colectivo 
al Destacamento “learo”, y a nivel individual con 
la concesión de Medallas del Mérito Aeronáutico 
con distintivo rojo y distintivo azul al personal con 
una participación destacada en las operaciones. 








Ha sido un año en el que por des- 
gracia la lacra terrorista ha reanu- 
dado sus ataques contra nuestra so: 
ciedad, asesinando cobardemente 
en el corazón de Sevilla a uno de 
nuestros oficiales. 

la participación en misión humani- 
taria de dos helicópteros del Ejército 
del Aire, en la operación que se de- 
sarrolló en Mozambique con motivo 
de las lluvias torrenciales que asolaron el país, 
formando parte de la Unidad de Apoyo que des: 
plazó el Ministerio de Defensa. 

El decrecimiento de nuestras promociones de pi: 
lotos ha continuado la tendencia iniciada en 1999 
ante la gran demanda de la aviación comercial, 
abligando a adoptar medidas urgentes como la 
convocatoria extraordinaria de pilotos de comple- 
mento y, a medio plazo, a través del incremento 
de ingresos en la Academia General del Aire. 

El incremento de los precios del crudo que en 
noviembre superaba en un 130% el coste de 
1999 y el descenso del cambio del euro con res- 

ecto al dólar ha encarecido considerablemente 
6 factura de combustible del Ejército del Aire. 

Ante la importancia y generalización de IN- 
TERNNET como fuente de información e instrumen- 
to de comunicación que nos permite contactar 
con los ciudadanos y poner a su disposición la 
información necesaria para que conozcan al 
Ejército del Aire, el pasado 12 de noviembre en- 
tró en servicio la página WEB oficial en el domi- 
nio www. ejercitodelaire.mde.es 

A continuación se detallan las actividades real;- 
zadas en las distintas áreas durante el año 2000. 


OPERACIONES 


Durante el año 2000 las distintas aeronaves 
del Ejército del Aire han realizado 103.400 ho- 
ras de vuelo, de las cuales un 21% correspon: 
den a las Unidades de Combate: un 32% a las 
de Apoyo al Combate y un 47% a las Unidades 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Enero-Febrero 2001 


Auxiliares. Esta cifra supone una reducción del 
/b con respecto a 1999, 

Un 3.8% de las horas realizadas lo fueron por 
los medios aéreos desplegados en la Base Aérea 
de Aviano, formando parte del Destacamento 
“Icaro”, aunque su participación en las operacio- 
nes de los Balcanes se ha visto reducida durante 
el año 2000, motivado en gran medida por el 
éxito de las operaciones aéreas de combate lleva- 
das a cabo en 1999 y por la excelente labor de- 
sarrollada por las fuerzas terrestres de la KFOR. 

Desde el punto de vista humanitario, con moti- 
vo de las lluvias torrenciales que asolaron Mo: 
zombique en el mes de febrero, el Ministerio de 
Defensa desplazó a la zona una Unidad de 
Apoyo a Mozambique. Compuesta principal- 
mente por una Unidad de Helicópteros [3 heli- 
cópteros] y otra de Asistencia Sanitaria con un 
total de 140 militares de los Ejércitos de Tierra 
Aire. la operación, denominada India-Mike se 
desarrolló entre los días 3 de marzo al 5 de 
abril y contó con la siguiente participación de 
Ejército del Aire: Un teniente coronel como ¡ete 
de la unidad de helicópteros, 8 pilotos, 3 ATS, 
Ó mecónicos y Ó rescatadores, así como dos he- 
icópteros Superpuma del Ala número 48. Para 
el despliegue del contingente español a la zona 
de operaciones, participaron tres aviones C-130 
del Ala número 31 y B-707 del 45 Grupo. los 
helicópteros del Ala 48 realizaron un total de 
216 horas de vuelo en misiones de distribución 
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de ayuda humanitaria en condiciones muy duras 
de trabajo, debido a las altas temperaturas. 
Entre los ejercicios llevados a cabo durante el 
año destacan por su importancia el EOLO, SI 
RIO, LINKEAD SEAS, NOMAD y el ETAM. El 
EOLO, cuyo objetivo principal era la aplicación 
del Concepto CJTF (Combined Joint Task Force] 
en el planeamiento y ejecución de misiones con- 
¡unto/combinadas de imposición de la paz, se 
levó a cabo en territorio nacional con partici: 
pación de medios terrestres y aéreos de Portu 
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del Atre en 
Mozambique. 
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al, Italia, Francia y España. El SIRIO, de eva- 
vación de la capacidad del Mando Aéreo de 
Combate para conducir operaciones aéreas 
ofensivas, defensivas y de apoyo en la Zona de 
Seguridad Nacional, que contó con la presencia 
de Su Majestad el Rey en el Mando Aéreo de 
Combate durante una de las fases. El LINKEAD 
SEAS, ejercicio principal de la OTAN que desa- 
rrollaba una Operación de Apoyo a la Paz en 
un escenario ficticio situado en la Península lbéri- 
ca y el archipiélago de Madeira, incluyendo las 
aguas internacionales adyacentes, quedando 
demostrada la capacidad de nuestros F-18 de 
ejercer desde Gando y sin reabastecimiento en 
vuelo, el control de una zona vital de comunica- 
ciones marítimas. El NOMAD, ejercicio multina- 
cional soporte del curso de adiestramiento avan- 
zado de tripulaciones y controladores de inter- 
ceptación en misiones de combate aéreo 
disimilar y SAR de Combate, se desarrolló en el 
polígono instrumentado del Mar del Norte [Reino 
Unido] con participación de medios céreos de 
Reino Unido, Francia, Bélgica, Suiza y España. 
El ETAM (European Tactical Airlift Meet] que tie- 
ne como objetivo verificar el grado de prepara: 
ción a Mita! europeo de las tripulaciones de 
transporte, celebró su primer encuentro en Ale- 
mania, obteniendo el primer puesto la tripulación 
de un avión T-19 de nuestro Ejército del Aire. 

Desgraciadamente, en el año 2000 se produ: 
jeron dos accidentes graves en el mes de marzo. 
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En el primero de ellos, durante una maniobra de 
reunión se produjo una colisión en el aire de dos 
F-18 del Ala número 15, falleciendo el capitán 
don lgnacio Segura Amoros. En el segundo de 
ellos, un AVIOCAR del 408 Escuadrón se preci: 
pitó contra el suelo tras entrar involuntariamente 
en un núcleo tormentoso de gran actividad, falle- 
ciendo todos sus ocupantes: capitanes don Vi- 
cente Tato Porto y don Ricardo José López Espar- 
za, altérez don José María Sánchez Olmos, 
subteniente don José Luis Ramírez Salomón y los 
sargentos 1% don Alejandro Iglesias de Don Pe- 
dro, don Francisco Rafael Vicente Sánchez y 
don Alfonso Miguel Fernández Matheu. 

A. pesar de estos dos accidentes, que nos han 
afectado profundamente, el índice de accidental;- 
dad del Ejército del Aire ha descendido significati- 
vamente durante la última década, encontrándo- 
nos en estos momentos en la media de los índices 


de accidentalidad de los países de la OTAN. 


ORGANIZACION 


Ha sido creado el Centro de Guerra Aérea con 
objeto de desarrollar los cometidos que tenía asig: 
nados la Escuela Superior del Aire y que no han 
sido transferidos a la Escuela Superior de las Fuer- 
zas Armadas, en los áreas de investigación y de- 
sarrollo del pensamiento y doctrina militar aérea, 
de asesoramiento al Estado Mayor del Aire, así 
como docente. El citado Centro ha sido integrado 
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en el Estado Mayor del Aire bajo la 
dependencia directa del Segundo Je- 
fe de Estado Mayor. 

Ha continuado el proceso de im- 

lantación de la nueva organiza: 
ción del Estado Mayor del Aire, con 
el objetivo de adaptar el principal 
órgano asesor del Jefe del Estado 
Mayor a las nuevas responsabilida- 
des asignadas a nuestro Ejército y 
mejorar su coordinación. En esta línea también se 
ha revisado la Instrucción General 10.5 para in- 
troducir importantes modificaciones en la organi- 
zación de los Mandos Aéreos. En concreto, la 
responsabilidad en la instrucción, adiestramiento 
y empleo operativo de las unidades, correspon- 
diendo al Mando Aéreo de Combate para las 
unidades de combate y apoyo al combate; al 
Mando de Personal para las unidades de ense- 
ñanza y al Mando Aéreo del Centro para las uni- 
dades denominadas auxiliares. Asimismo, se ha 
modificado la dependencia orgánica de las Uni- 
dades, Centros y Organismos, con el criterio ge: 
neral de que cada UCO depende del Mando 
Aéreo en el que está ubicada geográficamente. 
De esta forma, unidades como el CLAEX, CLO: 
TRA, CLOMA, MAESMA bajo anterior depen- 
dencia del MALOG han pasado al MACEN. 

Con motivo de nuestra integración en la Estruc- 
tura Militar de la OTAN y el posterior desarrollo 
de la Estructura de Mandos, se ha constituido un 
Centro de Operaciones Aéreas Combinadas 
(CAOC número 8) en la Base Aérea de Torre- 
jón. Este Centro de Mando y Control Aéreo per 
mite una operación eficaz de las Fuerzas Aéreas 
dentro del marco del Sistema Integrado de De- 
fensa Aérea de la OTAN y que dispone, desde 
el pasado junio, de un Componente Nacional 
bajo la dependencia del JEMAD. 

En relación con el Polígono de Tiro de las Bar- 
denas Reales se ha producido a final de año 
una importante noticia, ya que, con el fin de al- 
canzar el adecuado entrenamiento que garanti- 
ce al Ejército del Aire el cumplimiento de las mi- 
siones que le son asignadas, el Gobierno ha de- 
clarado Zona de Interés para la Defensa 
Nacional mediante Real Decreto de fecha 1 de 
diciembre, la superficie y el espacio aéreo que 
comprende el citado poligono. En consecuencia, 
se pueden considerar cerradas las incertidum- 
bres que han rodeado la continuidad del mismo 
en los últimos años. 

Los Ministros de Fomento y Defensa han firma- 
do un protocolo de intenciones en el que se pre- 
vé la apertura al tráfico civil de la Base Aérea 
de Albacete y se suprimirán las restricciones exis- 
tentes en la Base Aérea de San Javier mediante 
la incorporación de nuevas ayudas a la navega- 
ción y control. 





Con el objetivo de mejorar la con- 
servación de los fondos documenta: 
les existentes en el Archivo Histórico 
y de los aeronáuticos del Museo del 
Aire, ha sido firmado un Acuerdo 
Marco entre el Servicio Histórico y 
Cultural, el ente público Aeropuertos 
Nacionales y Navegación Aérea y 
la Fundación AENA. El Acuerdo 
Marco ha sido desarrollado en dos 
convenios que abarcan las áreas antes mencio- 
nadas y que supondrán una inversión de 204 mi- 
lones de pesetas hasta el año 2002 por parte 
de AENA y la Fundación AENA. 

En lo alero a la reglamentación sobre uni- 
formidad se han introducido cambios significati- 
vos: En primer lugar la adopción de un único co- 


lor, gris aviación, para los manguitos portadivi- 
sas del personal militar profesional del Ejército 
del Aire: el establecimiento de un nuevo modelo 
de cazadora más funcional para la uniformidad 
de trabajo; la sustitución del chaleco por un fajín 
en la nitordidea de etiqueta y, por último, el es- 
tablecimiento de dos modalidades en la uniformi- 
dad de gran etiqueta que permite establecer una 
equivalencia en el uso por el personal civil del 
chaqué o del frac. 


PERSONAL 


En el área de personal se hace necesario re- 
saltar la dolorosa pérdida en vil atentado terroris- 
ta en la ciudad de Sevilla del Coronel del Cuer- 
po de Sanidad don Antonio Muñoz Cariñanos, 
Jefe de la Policlínica del Cuartel General del 
MAEST, así como de ocho miembros de nuestro 
ejército en los dos accidentes ocurridos en el 
mes de marzo. 
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Los efectivos correspondientes a militares de 
carrera y complemento de los distintos cuerpos y 
escalas se encuentran de forma global ligera: 
mente, por debajo del nivel fijado para la plant: 
lla del año 2014, con un superávit en algunas 
escalas de militares de carrera y con un signifi- 
cativo déficit de militares de complemento. Sin 
embargo, en el pasado año se ha agudizado la 
pérdida de pilotos por la gran demanda de las 
compañías civiles, un sector que se- 
gún prevé la Unión Europea man- 
tendrá un crecimiento entre el 5 y el 
7% anual. En concreto, 45 pilotos 
militares de carrera han optado por 
acogerse a las distintas situaciones 
administrativas previstas en la legis: 
lación para dejar el servicio activo, 
bajas que han sido compensadas, 
en principio, con la convocatoria 
extraordinaria de militares de com- 
plemento (pilotos). Tomando como referencia la 
Escala Superior de Oficiales del Cuerpo Gene- 
ral, las estadísticas reflejan que en media, las 
distintas promociones tienen un decrecimiento de 
un 5/% en el número de pilotos, circunstancia 
que hará necesario incrementar en una propor 
ción similar los ingresos en la Academia General 
del Aire durante los próximos años. 

Nuestra participación en Organismos Interna- 








cionales se ha incrementado durante el pasado 
año, encontrándose destinados en el extranjero 
al finalizar el año 5 oficiales generales, 112 ofi- 
ciales y 46 suboficiales. Destacar la toma de po: 
sesión en marzo del General Gómez Carretero 
como Segundo Jefe de Estado Mayor del Man- 
do Regional para el Sur de Europa de la OTAN 
(AFSOUTH], así como “del Tcol. Delgado Zarate- 
gui como Jete del Escuadrón de Entrenamiento y 
Transporte de la Fuerza de Alerta Temprana y 
Control Aéreo de la OTAN (NAEW), única un+ 
dad que existe constituida permanentemente y 
con dependencia directa de la OTAN. 

La evolución de los efectivos de Tropa Profesio- 
nal ha sido positiva, habiéndose incrementado 
nuestros efectivos totales en 1074, incluidos los 
MPIM que están en fase de formación. Aunque 
el número de peticionarios ha sido superior al de 
plazas convocadas, en media se han cubierto e 
65% de las plazas previstas en cada una de las 
Incorporaciones. Las existencias con respecto a 
la plantilla de 12.200 efectivos para el año 
2000 son del 85.2%. Por su parte, la tropa de 
reemplazo ha seguido su rápido proceso de re- 
ducción pasando de más de 4000 efectivos al 
inicio del año a unos 2000 al finalizar el mismo. 





PROGRAMAS 


La situación de los principales programas en 
curso durante el año 2000 así como los inicia- 
dos el citado año es la siguiente: 

la reposición del armamento lanzado en el 
conflicto de Kosovo, de máxima prioridad, está 
prácticamente completada. Los programas relati- 
vos a carencias operativas que requerían una 
actuación urgente, como la adquisición de equi- 
pos de comunicaciones "Have Quick", están en 
una fase muy avanzada, habiendo sido recep- 
cionados la mayor parte de los equi- 
pos adquiridos. los sistemas FLIR de 
visión nocturna y guía láser de terce- 
ra generación serán recepcionados 
en el presente año. Estos últimos pro- 
gramas se pueden considerar como 
parte de la actualización a media 
vida del avión F18, cuyos dos pri- 
meros prototipos están siendo modi 
ficados por la empresa CASA. 

la modernización de aviones Mi- 
rage F-l está prácticamente finalizada, por lo 
que el Ala 14 está recuperando la capacidad 
operativa que históricamente ha tenido lo que ha 
permitido incluirla en nuestra aportación de fuer- 
zas a la Alianza Atlántica y a la Unión Europea. 
Capacidad operativa que se ha visto incremen- 
tada al contar con equipos de navegación basa: 
dos en sistemas inerciales GPS. 

Durante el primer semestre del año se recep- 
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cionaron los seis últimos F-18 correspondientes al 
programa CX que, iniciado en 1995, tenía por 
objeto la adquisición de 24 aviones F-18 de se- 
gunda mano dotados con nuevos motores. 

Ha sido aprobada por el Gobierno la moder- 
nización del avión F-S4 que afectará a los siste- 
mas de aviónica y a la extensión de vida de cé- 
lula y motor, con el objetivo de formar a nuestros 
pilotos de caza y ataque en un sistema lo más si- 
milar posible al de los cazas de última genera 
ción que dotan las Unidades a las que en un futu- 
ro serán destinados. 

Se ha contratado el suministro de POD,s de re- 
conocimiento, en una primera fase dotados de 
sistemas electroópticos e infrarrojos, para su insta- 
lación en los aviones F-18 y que permitirán a f- 
nales del presente año dar de baja los RF-4 
"Phamtom”, dotados de equipos obsoletos y cuya 
operación y mantenimiento resulta muy costosa. 

En el área de aviones de transporte se han 
oroducido hitos de gran trascendencia: Por un 
se el compromiso recientemente adquirido por 
el Gobierno para la adquisición de 27 aviones 
AIRBUS A-400M más 9 opciones, que sustituirán 
a partir del 2010 a los aviones T-10 y TK-10 
"Hércules”, proporcionando una mayor capaci- 
dad operativa de transporte y reabastecimiento 
en vuelo; ha continuado la modernización de los 
aviones T-10 que está previsto finalice el presen- 
te año y que mejora su capacidad operativa al 
mismo tiempo que garantiza su continuidad has- 
ta la entrada en servicio del A-400M; han sido 
adquiridos dentro del programa FATAM, nueve 
aviones C-295 a la empresa CASA, de los cua- 
les tres serán recepcionados este año y dos ca- 
da año de los restantes hasta el 2004: finalmen- 
te, el Gobierno ha aprobado la adquisición de 
dos aviones AIRBUS-310, con configuración de 
transporte VIP y de reabastecimiento en vuelo. 

El programa SIMCA continua su implantación 
en sus tres áreas: En el subsistema de Centros de 
Mando está muy avanzada la entrada en servi- 
cio del Grupo Norte de Mando y Control como 
centro de mando alternativo al de Torrejón, ha: 
biendo sido recepcionados el sistema de proceso 
de datos que incluye la novedad de disponer de 
capacidad de proceso de link-] 1; en el Subsiste- 
ma de Vigilancia han sido recepcionados los dos 
últimos radares RAT-3 1SL desplegados en los Es 
cuadrones de Vigilancia números 12, Espinosa 
de los Monteros-Soba, y 22 Lanzarote, y han si- 
do llevadas a cabo con notable éxito las pruebas 


de fiabilidad del radar 3D “lanza”, siendo des: 

legadas las tres primeras unidades del mismo en 
e EVA,s 11 de Alcalá de los Gazules cuya 
obra civil ha sido concluida; 13 de Sierra Espu- 
ña y 7 de Soller. Por último en el Subsistema de 
comunicaciones se ha iniciado la adquisición de 
nuevas estaciones radio tierra/aire/tierra trans: 




















portables dotadas con capacidad “Have Quick". 

Finalmente, destacar que el Ala 78 cuenta con 
tres nuevos helicópteros EC-120B “Colibrí” fabri- 
cados por la empresa Eurocopter. Estos helicóp 
teros son los primeros de una serie de quince 
que fueron adquiridos en 1999 para sustituir a 
otros tantos Hughes-300 que están finalizando 
su vida operativa, | 


RELACIONES EXTERIORES 





Han realizado una visita oficial a España los Je- 
tes de Estado Mayor de las Fuerzas Aéreas de 
Chile, Colombia, Estados Unidos, India, Italia, 
Polonia, Suiza y Túnez. Asimismo, nuestro Jefe de 
Estado Mayor ha visitado oficialmente Corea, la 
India, ltalia y Polonia y ha participado en las reu- 
niones del EURAC celebradas en Berlín, Londres 
y Copenhague. Por otra parte, el JEMA envió un 
representante a los actos de celebración del 80 
aniversario de la Fuerza Aérea de Sudáfrica y al 
"Air Power 2000” celebrado en Austria. 

Celebración de la reunión anual del Grupo 
Aéreo Europeo en el Cuartel General del Ejército 
del Aire que fue presidida por el Jefe del Estado 
Mayor del Ejército del Aire. Tuvo como acuerdos 
mós relevantes el de entrenamiento en misiones 

















Radar 3D 


"Lanza". 
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de defensa aérea [Eurofight] y la 
aprobación de iniciativas orientadas 
a conseguir un sistema europeo de 
Transporte Aéreo Militar. 

la Cátedra “Alfredo Kindelán”, fo- 
ro de estudio y debate del pensa- 
miento aéreo y de la doctrina militar 
aérea, ha olsbiado en el Centro 
de Guerra Aérea el X Seminario In- 
ternacional, en esta ocasión sobre 
"La doctrina espacial”, contando con la partici- 
pación de representantes de Alemania, Bélgica, 
Estados Unos Grecia, Francia, ltalia, Holan- 
da, Portugal, Reino Unido, Suiza y Turquía, así 
como del Grupo Aéreo Europeo. 

Además de sus numerosas participaciones a 
nivel nacional, la Patrulla “Aguila” ha realizado 
exhibiciones en ltalia, Francia, Suiza, Reino Uni- 
do y Austria. Por su parte la PAPEA ha actuado 
en Francia, Portugal, Alemania, Eslovaquia, Ma- 
rruecos, Chile y Lituania. 


ES EN UA 





EVENTOS HISTORICOS 


El acontecimiento más destacado ha sido la 
concesión y posterior imposición por parte de Su 
Majestad el Rey de la Medalla Aérea con carác- 
ter colectivo al Destacamento “Icaro” del Ejército 
del Aire. Como figura en el Real Decreto de con- 
cesión, "con motivo de la brillante actuación des- 
de su creación y de manera particular en las 
operaciones “Deliberate Force” y “Allied Force”, 
asumiendo en múltiples ocasiones situaciones de 
riesgo extraordinario, en las que quedó patente 
el distinguido valor y las virtudes militares y pro- 
fesionales de quienes han formado dicha uni- 
dad". Condecoración a las que hay que añadir 
las Cruces del Mérito Aeronáutico con distintivo 
rojo recientemente concedidas por el Ministro de 
Defensa a propuesta del JEMA, a los pilotos que 
más destacaron durante las operaciones. Sin lu 





gar a dudas, un broche de oro a 
una actuación que ha demostrado, 
no solo nuestra gran capacidad 
operativa, sino también que la sóla 
utilización del Poder Aéreo puede 
ser decisiva en Un conflicto. 

la estancia en nuestro Cuartel Ge- 
neral, y en concreto en el Centro de 
Guerra Aérea, de Su Alteza Real el 
Príncipe de Asturias don Felipe de 
Borbón y Grecia, miembro de la 41 promoción, 
para asistir a un curso de actualización de cono- 
cimientos, así como su ascenso al empleo de co- 
mandante del Cuerpo General, Escala Superior 
de Oficiales, con antigúedad de 16 de julio. 

Conmemoración del 23 aniversario del 402 
Escuadrón de Fuerzas Aéreas. Unidad de heli- 
cópteros que durante esos años ha realizado 
más de 44.000 horas de vuelo y transportado a 
las más altas Autoridades de nuestro País, así co- 
mo, entre las que destaca Su Santidad el Papa 
Juan Pablo ll. El acto de celebración en la Base 
Aérea de Cuatro Vientos estuvo presidido por Su 
Majestad el Rey. 

Desde que en 1973 el avión P-3 “Orión” entró 
en servicio operativo en el Ejército del Aire, se 
han cumplido 50.000 horas de vuelo en misiones 
de vigilancia y lucha antisubmarina y antisuperfi- 
cie. El proceso de su modernización que ahora se 
inicia garantizará su continuidad, permitiendo 
continuar la excelente aportación operativa al 
cumplimiento de la misión de nuestro Ejército. 

Como reconocimiento a la labor que realiza el 
Ejército del Aire y a los fuertes melon existentes 
entre las unidades que a lo largo de nuestra his: 
toria han tenido como base el Aeródromo de la 
Virgen del Camino en León, el pleno del Ayunta- 
miento de la ciudad otorgó la medalla de oro 
de la misma a la Academia Básica del Aire, me- 
dalla que fue impuesta a la Bandera de la Aca- 
demia en un solemne acto celebrado en la pro: 
pia ciudad de León. 

la localidad de Constantina, en donde se en- 
cuentra ubicado el escuadrón de Vigilancia Aé- 
rea número 3, también ha concedido la Medalla 
de Oro de la ciudad, al citado Escuadrón. Estas 
concesiones demuestran el cariño de la socie- 
dad hacia los que su Único objetivo es el de ser- 
vicio a la misma. 

A iniciativa del Presidente de la República 
Francesa, el 14 de julio, día de la Fiesta Na- 
cional de Francia, cuatro aviones C-15 del Ala 
número 15 desfilaron sobre los Campos Elíseos 
de París, formando parte de la "Agrupación Aé- 
rea Europea” compuesta por aviones pertene- 
cientes a los siete países que forman parte del 
Grupo Aéreo Europeo. 

Con el objetivo de hacer efectivo el derecho 
de los ciudadanos a conocer y disfrutar de nues- 
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tro patrimonio histórico, ha sido publicado el li: 
bro “El Cuartel General del Ejército del Aire”. La 
obra, escrita por el ilustre protesor don Francisco 
José Portela Sandoval con el apoyo del persona 
del Servicio Histórico y Cultural, es una amena y 
documentada exposición del proyecto, construc- 
ción así como de las riquezas artísticas conteni- 
das en el Cuartel General del Aire. Todo ello ha 
sido posible gracias al patrocinio del Banco Bil- 
bao Vizcaya Argentaria. 

En los premios "Ejército del Aire”, que tienen 
por objeto lograr una mayor identificación de 
nuestro Ejército con la sociedad a la que sirve, 
premiar la creación artística relativa o alegórica 
a su ámbito de actuación y fomentar la afición 
por la cultura y las actividades aéreas, se ha in- 
troducido una nueva modalidad denominada 
“Aula Escolar Aérea”. En esta modalidad se pre- 
mia al centro escolar que a juicio del jurado ho- 
ya presentado el mejor trabajo sobre cualquier 
aspecto relacionado con la aeronáutica o astro: 
náutica española en sus facetas militar, de trans 
porte aéreo, satélites, deportiva, histórica, humo- 
nitaria, etc. El ganador ha sido el colegio “Santa 
María de Yermo” (Dominicas Misioneras de la 
Sagrada Familia) de Madrid, por el trabajo “In- 
vertir en seguridad, potencia las alas solidarias”. 























CONCLUSIONES 


Finalizado el análisis de la labor desarrollada 
por el Ejército del Aire durante el año 2000, en 


todos los ámbitos de actuación, además de la 
continuidad de nuestra presencia en los Balca- 
nes, se han llevado a cabo actuaciones en to- 
das las áreas que permiten afirmar que ha sido 
un año de avance para nuestro Ejército. la ope- 
ración humanitaria en Mozambique; la puesta 
en marcha o la consolidación de programas que 
a corto y medio plazo incrementarán nuestra ca- 

acidad operativa de combate y apoyo al com: 
Dates el incremento de nuestra presencia en los 
Organismos Internacionales de Seguridad y De- 
fensa; el balance positivo en la incorporación de 
Tropa Profesional o los cambios en y organiza- 
ción, son un ejemplo de este avance Mm 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Enero-Febrero 2001 








Arriuba:Jefes 
de Estado 
Mayor 


en la reunión 
del EAG 
Abajo: 
helicóptero 
del 402 
Escuadrón. 


¡0% 
DO 





La Doctrina Espacial 


INTRODUCCION 


a verdad es que venir a hablar 

ahora del espacio, cuando desde 

hace más de veinticinco años ya 
hablábamos de airespacio, parece 
que no tiene mucho sentido, pero to- 
do empieza a encajar si examinamos, 
por una parte, la dedicación que las 
fuerzas aéreas han invertido en el te- 
ma espacial y, por otra, el creciente 
interés que otros organismos, en su 
mayoría civiles, muestran por este 
entorno. 

Es muy fácil argumentar, que el aí- 
re envuelve a toda la superficie te- 
rrestre, incluyendo las aguas marinas, 
y que el espacio envuelve, a su vez, 
al aire. 

De igual manera, se podría apuntar 
que si las fuerzas aéreas juegan el pa- 
pel más relevante dentro del aire, otro 
tanto debiera suceder al hablar del 
espacio, que no deja de ser un conti- 
nente del primero. 

Las cosas, desafortunadamente, no 
son tan sencillas y por el contrario, 
casi siempre se cumple el axioma del 
derecho internacional, de que cuanto 
más importante es el convenio que se 
busca, más difícil es encontrar un 
acuerdo generalizado. En cualquier 
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caso, esto no tiene porqué hacernos 
desistir en el empeño, pues siempre 
existirán fórmulas intermedias que 
permitan encuentros parciales bien en 
cuanto a su alcance o en cuanto a su 
tiempo de aplicación. 

En todo caso, la importancia de es- 
te tema ha hecho que se haya dedica- 
do al mismo, de manera monográfica, 
el último seminario, el décimo, de la 
Cátedra Alfredo Kindelán. 


CARACTERISTICAS DEL 
ESPACIO 


En realidad se podría decir que son 
las mismas que las del aire, con la di- 
ferencia de que en su dimensión ver- 
tical no se puede concretar la magni- 
tud, y que el valor de la densidad 
puede llegar a niveles infinitésimos. 

Las características más singulares 
que afectan al espacio, y que por lo 
tanto van a definir sus posibilidades 
de actuación y explotación, son las 
siguientes: 


Continuidad: el espacio ni tiene 
fronteras físicas dentro de él, ni en 
sus capas existen cambios de natura- 
leza, a excepción de las perturbacio- 
nes consecuencia de la densidad; por 


todo ello, el desplazamiento en su in- 
terior no requiere cambiar de medio 
en ningún momento. Quizás la única 
limitación haya que buscarla en el 
hombre, en su resistencia al medio y 
en su capacidad para mantenerse den- 
tro de él. 


Ilimitud: constituye una envolvente 
que cubre lo que conocemos como 
arre y, por estar unido a él, tan sólo lo 
submarino y lo subterráneo no se en- 
cuentran en contacto directo con él, 
pero a pesar de ello, la tecnología ac- 
tual le permite influir de manera muy 
eficaz, incluso en esos ambientes 


Indefinición: Es curiosa esta carac- 
terística, pues si bien no podemos ase- 
gurar la razón de la misma, sin duda 
es una realidad. Tal vez haya que bus- 
car esta indefinición en el hecho de 
ninguno de los grandes países, haya 
querido someterse a un solo criterio. 

Quizás la definición más aceptada 
es la de que es un continente cuyo 
contenido es el aire o el ambiente 
que linda con tierra firme y el mar y 
rodea a nuestro planeta en toda su 
extensión. En todo caso, tampoco se 
pueden deducir muchos elementos de 
conjunción a partir de este concepto. 


e 
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Director de la Cátedra Kindelán con los ponenetes durante la Mesa Redonda. 


Copropiedad: se puede decir que 
el espacio es inapropiable, por lo 
que desde la antigiiedad ha sido 
considerado res communis; pero, 
por otra parte es apto para que sobre 
él se puedan ejercer importantes de- 
rechos tales como la soberanía y el 
dominio. 

S1 bien el espacio interior está su- 
jeto a la legislación interna, el exte- 
rior está sometido a la internacional. 
El problema es saber cual es interior 
(el atre) y cual es exterior (el espa- 
c10). Pues si bien en la circulación 
aérea está muy claro (hasta nivel 250 
O superior), en otros campos, como 
en el de la soberanía, es mucho más 





difícil establecer cotas y mucho más, 
llegar a plasmarlas en un tratado in- 
ternacional. 


Tecnificación: En la antigiiedad tan 
sólo existían las aves, y se tiene que 
esperar a la revolución industrial para 
que aparezca el globo, a bien comen- 
zado el siglo XX para ver volar a un 
avión, a mediados de siglo para el 
lanzamiento de satélites, a finales de 
los ochenta para el vuelo de los 
transbordadores y al final de los no- 
venta para el uso y construcción de 
las plataformas espaciales. 

Lo que queremos decir con ello es 
que el aire ha necesitado hasta bien 
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avanzado el siglo XX para su domi- 
nio y el espacio algo más para su ini- 
cio. La razón no es otra que su de- 
pendencia tecnológica, lo que implica 
inversiones, investigación, otra vez 
inversiones y, en todo momento coo- 
peración de empresas, países y de or- 
ganismos internacionales. 

En el Seminario Internacional so- 
bre el Poder Aéreo, celebrado en La 
Haya (1996), se concluyó que tan só- 
lo dos docenas de países disponían 
del know how para la explotación del 
aire y una docena para el espacio; en- 
tendiendo en el primero caso, la in- 
vestigación y desarrollo de los avio- 
nes de cuarta generación y en el se- 
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PARTICIPACION INTERNACIONAL 


Passes/Carepras | 1 | | M | WW | Y | Mo[vi [wn] ox 


Alemania 
Austria 

Béla ica 
Canadá 
Estados Unidos 
España 
Francia 
Grecia 
Holanda 
Italia 
Noruega 
Portugal 
Reino Unido 
Suiza 
Turquía 


EXE” MA A 1 PAUTTE UA E 
al > ón 


(*) El representante acudió y participó en concepto de observador. 


gundo, el desarrollo, la operación y 
la explotación de los satélites. 


Anomia: El espacio, huérfano de re- 
gulación en todo lo referente a su uso 
y dominio, se ha movido entre teorías 
extremas de libertad y soberanía: 


La libertad absoluta, preconizada 
por el francés Fauchille, que se aban- 
donó rápidamente, porque en su sen- 
tido más puro era inviable. 


La libertad limitada, defendido por 
el Instituto de Derecho Internacional 
de Gante en 1906, que establecía su 
libertad y que los estados no tenían, 
en tiempo de paz, otros derechos más 
que los de su conservación. 

La Soberanía Limitada, de los paí- 
ses que se ven envueltos por él; esta 
teoría se abandonó enseguida por mo- 
tivos de defensa, ya que los estados 
necesitan un margen de maniobra pa- 
ra actuar antes de que la peligrosidad 
de una amenaza se convierta en letal. 














La Soberanía Absoluta, o lo que es 
lo mismo la ley del más fuerte, que 
empieza a desarrollar la Iniciativa de 
Defensa Estratégica (guerra de las 
galaxias) o el lanzamiento de satéli- 
tes de navegación capaces de cam- 
biar los códigos y confundir a los 
servidores. 


CONSIDERACIONES SOBRE 
EL ESPACIO 


La alta tecnología necesaria, las 
descomunales inversiones que se re- 
quieren, la disponibilidad imprescin- 
dible del espacio, etc. obliga a que el 
enfoque de la doctrina espacial se de- 
ba realizar de una manera global y, 
por lo tanto, tener en cuenta unas con- 
sideraciones de tipo general, que se 
podrían concretar en las siguientes: 

Dependencias. La dependencia de la 
doctrina con la política de empleo, 
obliga a que sea necesario definir ini- 
cialmente los términos generales que 
se pretenden obtener de la utilización 





38 














del espacio, para que posteriormente se 
pueda establecer una doctrina básica 
realista y operativa. | 

Por otro lado, la ventaja de definir 
inicialmente la filosofía y el marco de | 
actuación, permitirá posteriormente la 
elaboración de la doctrina a seguir, 
bien específica o bien conjunta. 


Actuación combinada. Los costes re- 
lativos al mantenimiento, operación y 
actualización de los sistemas espacia- 
les son prácticamente inabordables por 
un solo país, por lo que es imprescindi- 
ble la participación, concienciación y 
cooperación de varios países, de mane- 
ra que se puedan optimizar los requeri- 
mientos necesarios con los costes mo- 
netarios y tecnológicos. 


Liderazgo, el consenso, e incluso los 
acuerdos por unanimidad no constitu- 
yen óbice, sino todo lo contrario, para 
que un país lidere esta empresa, aun- 
que lo sea de manera rotativa. Tal vez 
deba constituirse una célula permanen- 
te que sea responsable de mantener los 
contactos y coordinaciones operativas, 
de manera que las dudas, problemas o 
incluso el punto de quiebra puedan ser 
encauzados y resueltos lo más eficaz y 
brevemente posible. Nada de esto im- 
pediría que un país actuase, a ser posi- 
ble por turno, como secretario y custo- 
dio de todas las publicaciones. 
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Presidente y Director de la Cátedra con los ponenetes. 


En todo caso, un liderazgo perma- 
nente por parte de una de las tres 
fuerzas armadas, podría condicionar 
los apoyos que fuera necesarios obte- 
ner desde otros estamentos militares 
o civiles. 


Requerimientos conjuntos, es imposi- 
ble embarcarse en un proyecto de esta 
magnitud si no existe, previamente, un 
acuerdo en los requisitos que tiene que 
cumplir el sistema; de nada vale hablar 
de las posibilidades del ingenio, de ma- 
nera general, si no se concreta a priori 
qué aspectos, tales como órbitas, fre- 
cuencia, discriminación, exactitud, etc., 
deben ser cubiertos desde el diseño, con 
objeto de que todos y cada uno de los 
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países involucrados, vean una interrela- 
ción directa entre las inversiones nece- 
sarias y las prestaciones esperadas. 


Aprovechamiento de la doctrina 
existente, la inclusión del poder espacial 
como parte integrante del poder aeroes- 
pacial tiene, en sí misma, sensibles ven- 
tajas. Por un lado permite la modifica- 
ción de la doctrina, en lugar del desarro- 
llo de una nueva, y por otro evita 
reacciones indeseables, desde otros ni- 
veles de decisión, que se pudieran con- 
siderar disminuidos en sus atribuciones. 

Para todo esto, se cuenta con la pu- 
blicación OTAN del AJP 3,3. que 
trata de la doctrina aeroespacial, y 
que por lo tanto tan sólo será necesa- 














CARACTERISTICAS DEL ESPACIO 


e CONTINUIDAD 
e |LIMITUD 
e INDEFINICION 
e COPROPIEDAD 
e TECNIFICACION 
e ÁNOMIA 
e LIBERTAD ABSOLUTA 
e LIBERTAD UMITADA 
e SOBERANIA LIMITADA 
e SOBERANIA ABSOLUTA 











CONSIDERACIONES 
SOBRE EL ESPACIO 


e La doctrina depende de la política de 
empleo 

* Necesidad de la participación de países 
aliados y amigos 

e El liderazgo debe ser unitario, aunque 
variable 

e Los requerimientos tienen que ser cívico- 
militares 

e Su uso debe estar abierto incluso para 
los órganos no existentes 

* La elección del foro es tan importante 
como la doctrina misma 

* Se debe aprovechar el foro de EURAC 
para iniciar el proceso 


PRINCIPIOS DE EMPLEO 
e Objetivo 
e Unidad de Mando 
e Economía de Esfuerzos 
e Concentración de Medios 
e Sencillez 


e Seguridad 

FORMAS DE ACCION DE LOS 
MEDIOS ESPACIALES 

e Observación 

e Optica 

. hnbrartojo 

e Radárica 

e Comunicaciones/navegación 

e Reconocimiento electromagnétco 

e Especiales 





























rio la inclusión de los conceptos, 
principios y criterios de empleo de 
los medios espaciales. 


Evitar la exclusión, sí el uso del es- 
pacio, en este momento, es tan sólo 
para actividades no bélicas, no parece 
práctico la exclusión de ningún inter- 
locutor, pues aunque los intereses 
puedan ser distintos, todos hay que 
alcanzarlos desde la misma dimen- 
sión y con los mismos vectores, por 
lo que tal vez, tan sólo sea necesario 
acordar los términos de referencia y 
tratar de trabajar con el mayor núme- 
ro posible de clientes. 

El problema del foro, Megados a 
la conclusión de que es necesario 
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buscar un acuerdo interministerial e 
- Interegional, el problema principal 
estará en encontrar el foro de discu- 
sión adecuado. Este foro tendrá que 
cuidar los siguientes aspectos: tener 
un alcance europeo y conjugar la 
independencia y complementarie- 
dad con los organismos regionales 
existentes. 

Lo primero, porque la coincidencia 
en muchos campos de los países eu- 
ropeos, es importante y debe ser 
aprovechable; lo segundo, porque si 











car la integración de las necesidades de 
seguridad de los aliados. 


Unidad de Mando, el aprovecha- 
miento de los medios espaciales pasa 
por una coordinación y dirección cen- 
tralizada en una autoridad. Esta centrali- 
zación no es incompatible con una di- 
rección colegiada. 


Economía de Esfuerzos, el coste de 
los medios que se utilizan, así como 
el de su empleo, exigen un análisis ri- 


EVOLUCION EN EL CONTROL Y LA EXPLOTACION 
DEL AIRE Y DEL ESPACIO 


PERIODO 


egunda GM 
Hoy en día 
Faso 


se identificara con un organismo re- 
gional quedaría siempre algún país 
excluido, y lo tercero porque los pe- 
sos específicos de la Alianza y de la 
Unión Europea son lo suficientemen- 
te esenciales como para que sean ex- 
plotables en todo su alcance. 


El peso de EURAC, a pesar de que 
los comentarios e incluso conclusio- 
nes a las que se llegan en la Reunión 
de Jefes de Estado Mayor del Aire 
Europeos no tienen carácter vincu- 
lante, tal vez se podría constituir co- 
mo un primer embrión que motivara 
primero a los ministerios de defensa 
y segundo a las cancillerías de los 
respectivos países para que se estu- 
diase la formación, ubicación y cons- 
titución del foro más adecuado, para 
tratar la gestión del espacio. 


PRINCIPIOS DE EMPLEO DE 
LOS MEDIOS ESPACIALES 


Con objeto de aprovechar las ca- 
racterísticas positivas de los medios 
espaciales y minimizar el efecto de 
las restrictivas, se deben establecer 
unos principios de empleo, que la po- 
nencia española (Col. Valderrábano), 
en el X Seminario, concretó de la 
manera siguiente: 

Objetivo, priorizar la definición de 
los objetivos políticos regionales y bus- 


AIRE 
EXPLOTACION 


Primera GM NO 











ESPACIO 
CONTROL 


NO NO 


NO 
A O A NS NO 


S 


guroso y previo de todas las peticio- 
nes, con objeto de obtener un rendi- 
miento aceptable. 


Concentración de Medios, con objeto 
de permitir el control de los mismos, su 
coordinación y su apoyo logístico. 


Sencillez, que debe ir unida a la 
normalización de los medios y a la 
estandarización de los procedimien- 
tos de empleo, tanto por civiles como 
por militares, con independencia del 
país al que pertenezcan. 


Seguridad, que sea capaz de redu- 
cir las previsibles vulnerabilidades, 
propias de su empleo, y los posibles 
accidentes que puedan acaecer. 


FORMAS DE ACCION DE LOS 
MEDIOS ESPACIALES 


Si hemos dicho que la doctrina es- 
pacial no debe ser ni una doctrina 
más, ni siquiera un anexo en la doctri- 
na aeroespacial, sino que tiene que es- 
tar perfectamente integrada en ella, 
también tendrá que tener la misma es- 
tructura y por lo tanto, los medios es- 
paciales tendrán que ser utilizados se- 
gún unas formas de acción estableci- 
das previamente. Según la ponencia 
ha estas formas de acción po- 
- drían ser las siguientes: 














Observación, permitiendo la obser- 
vación reiterada de imágenes de cual- 
quier punto de la superficie terrestre, 
a través de sensores ópticos, infrarro- 
JOS O radáricos. 


Comunicación/Navegación, dedu- 
cidas de la escasa vulnerabilidad de 
los medios, el alcance de su cobertu- 
ra, el grado de su precisión y el nivel 
de su flexibilidad. 


Reconocimiento Electromagnético, 
capaz de explotar la inteligencia elec- 
trónica, a través de la detección de 
cualquier transmisión que se encuen- 
tre dentro del espectro electromagné- 
tico (radio, radar, televisión, etc.). 


Especiales, un verdadero cajón de 
sastre que incluya todas aquellas otras 
aplicaciones, cívico/militares no inclui- 
das en las anteriores, como por ejemplo 
las previsiones meteorológicas, la evo- 
lución del agujero de ozono, la predic- 
ción de catástrofes naturales, etc. 


CONCLUSIONES 


Como conclusiones de este X Se- 
minario, a pesar de que nunca la cele- 
bración de la Cátedra Alfredo Kinde- 
lán ha tenido como objetivo extraer- 
las, se pueden recordar los puntos 
que el Presidente de la Cátedra , el 
General Victoria, resaltó durante el 
acto de clausura: 

* La combinación y evolución de 
los sistemas aéreos y espaciales, pue- 
den proporcionar a la fuerza aérea del 
futuro nuevos avances y capacidades. 

* La elaboración de una doctrina 
espacial específica o integrada en la 
doctrina aeroespacial es imprescindi- 
ble para optimizar la utilización y 
gestión del espacio aéreo. 

* Una estrecha coordinación entre 
las autoridades civiles y militares se- 
rá necesaria para una explotación 
más adecuada del medio espacial. 

* La consideración del espacio co- 
mo de una extensión natural del en- 
torno aéreo, no repugnaría la idea de 
que las fuerzas aéreas ejercieran el li- 
derazgo en el control del espacio. 

Como todos en años anteriores, el 
Centro de Guerra Aérea editará un li- 
bro bilingiie, con la inclusión de to- 
das las ponencias MM 
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noticiario noticiario noticiario 


TOXIC TRIP - 2000 


OR SEXTO ANO conse- 

cutivo, y primero con la 
recién estrenada entidad de 
Escuadrón en lugar de Es- 
cuadrilla, el EADA ha partici- 
pado en el Ejercicio TOXIC 
TRIP que anualmente se ce- 
lebra bajo la organización 
del NBCDefWG (NATO Trai- 
ning Group). En esta oca- 
sión correspondía albergar el 
Ejercicio a las Fuerzas Aére- 
as helenas, en particular a la 
Base Aérea de Kalamata, 
donde se ubica el 120 Flying 
Training Wing, dotada de 
aviones T-37 y T-2E para 
sus fases Básica y Avanza- 
da - operativa. 

El Ejercicio Toxic Trip tie- 
ne un doble objetivo: el pri- 
mero es comprobar el nivel 
de instrucción y equipamien- 
to de las diferentes unidades 
OTAN encargadas de llevar 
a cabo las misiones de des- 
contaminación de tripulacio- 
nes aéreas operando en am- 
biente NBQ (Nuclear, Bioló- 
gico y Químico). Estas 
labores de descontamina- 
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ción se realizan en las llama- 
das CCA (Área de Control 
de Contaminación). Por otro 
lado, se comprueba el nivel 
de interoperabilidad de las 
diferentes CCA's para poder 
ser asignadas a misiones 
con la participación de más 


7 
o 





de una Fuerza Aérea. En el 
caso del Ejército del Aire, la 
única CCA en dotación está 
en el EADA, siendo por este 
motivo la unidad participante 
en el Ejercicio. 

Tras los correspondientes 
informes, solicitudes, ensa- 





Brigada Sendino durante el vuelo exhibición. 


Recepción de la tripulación 
por parte de los asistentes 
de la CCA y colocación 

de las protecciones 

de tránsito avión - CCA. 


yos, etc, se confirmó que en 
esta ocasión participaría un 
avión del Ala 35 con su co- 
rrespondiente tripulación. 
Esta unidad, desde que en 
1997 se comenzó a realizar 
sistemáticamente instrucción 
NBQ con las tripulaciones de 
algunas de las unidades del 
E.A encuadradas en las 
Fuerzas de Reacción (A), ha 
mostrado un alto nivel de 
mentalización y capacidad 
de adaptación al concepto 
de operación en ambiente 
contaminado. En esta edi- 
ción, al ser asignado el aero- 
transporte al Ala 35, la parti- 
cipación activa del avión en 
el Ejercicio suponía un me- 
nor esfuerzo para el Ejército 
del Aire. Como representan- 
te del Estado Mayor asistió 
al Ejercicio el comandante 
Sande Torrente. 

En el Ejercicio de este 
año, pese a la dificultad que 
supone un desplazamiento 
tan largo, han participado re- 
presentantes de todas las 
naciones OTAN, con la sola 
excepción de Italia y Luxem- 
burgo, más representaciones 
de SHAPE y de algunas de 
las naciones miembros de la 
organización PfP (Partners- 
hips for Peace), en concreto 
Austria, Finlandia, Suecia, 
Bulgaria y Rumania. 

Dependiendo de la capaci- 
dad de despliegue de cada 
nación, el grado de implica- 
ción en la edición de ese 
año, y lo acordado en las 
reuniones de planeamiento 
que se celebran, se acuerda 
la instalación — demostración 
de las diferentes CCA. En 
esta ocasión, para evitar el 
excesivo número de estacio- 
nes montadas que se ha da- 
do en otras ediciones, se de- 
cidió que los países a mos- 
trar su material en directo 
serían Bélgica/Holanda, Ale- 
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mania, Noruega y España. 
Algunos países decidieron 
no desplazar sus equipos y 
en su lugar aumentar la re- 
presentación en los diferen- 
tes Seminarios y Grupos de 
Trabajo que se organizan si- 
multáneamente al Ejercicio. 
El desplazamiento a la Ba- 
se de Kalamata se realizó a 
bordo del primer avión del 
Ala 35 al que se le realizaron 


LAR 


planes de adquisición de los 
diferentes países que toda- 
vía no cuentan con los Equi- 
pos de Protección en dota- 
ción, y que aprovechan la 
ocasión para obtener infor- 
mación de primera mano de 
los países que los emplean. 
Esta fase del Ejercicio está 
clasificada como NATO 
Restricted y por tanto no ac- 
cesible a los países PfP. 


operando en Kosovo, en am- 
biente con contaminación ra- 
diológica residual por efecto 
de los bombardeos sobre 
instalaciones que alberga- 
ban fuentes de radiación (fá- 
bricas de cristal, instalacio- 
nes médicas dañadas, ...). 
También se incidió en la ne- 
cesidad de contar con sufi- 
cientes COLPRO's desple- 
gables a Operaciones Fuera 





Elementos que componen el Equipo de Protección Individual NBO para operaciones aéreas. 


las modificaciones necesa- 
rias (que son mínimas) para 
adaptar los Equipos de Pro- 
tección Individual (EP!) de 
vuelo para operaciones en 
ambiente NBQ de dotación 
en algunas de nuestras uni- 
dades. 

La parte inicial del Ejer- 
cicio consiste en una teórica 
impartida por cada uno de 
los países participantes, en 
la que se muestran la orga- 
nización, procedimientos y 
medios empleados en las 
respectivas CCA 's. Tam- 
bién se dan a conocer los 
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Todavía con la exclusiva 
participación de los países 
OTAN, se celebró un Semi- 
nario-Grupo de Trabajo en 
el que se departió en peque- 
ños grupos acerca de deter- 
minados aspectos relaciona- 
dos con la instrucción NBQ y 
que previamente se habían 
acordado en el Meeting 
anual del NATO Training 
Group. Las conclusiones 
fueron expuestas y discuti- 
das en sesión plenaria, y ca- 
be destacar que se hizo es- 
pecial énfasis en la situación 
de las Tropas y tripulaciones 


de Área (OOA / Operations 
Out of Area). 

La fase práctica consiste, 
tras la instalación de las 
CCA en el área designada al 
efecto (en esta ocasión el 
campo de fútbol de la Base, 
lugar muy protegido del vien- 
to), en los períodos de entre- 
namiento pertinentes; poste- 
riormente se realizan demos- 
traciones al resto de países 
participantes procediendo a 
“descontaminar” a un tripu- 
lante completamente atavia- 
do con el Equipo de Protec- 
ción Individual para vuelo, y 


la parte más interesante pa- 
ra la representación de SHA- 
PE, se pasa por la estación 
a representantes de diferen- 
tes Fuerzas Aéreas, a fin de 
probar el grado de interope- 
rabilidad de las estaciones. 
En este sentido, cabe decir 
que la CCA española está 
reconocida sin discusión co- 
mo la más fácilmente intero- 
perable. 

Para la demostración es- 
pañola, que en esta ocasión 
por primera vez incluía la 
participación de un avión de 
transporte, se coordinó la re- 
alización de un vuelo con to- 
da la tripulación completa- 
mente equipada para una 
misión NBQ, vuelo que tuvo 
lugar el miércoles 4 de octu- 
bre, y que supuso un gran 
impacto para las distintas re- 
presentaciones, por el muy 
alto grado de destreza mos- 
trado por la tripulación (Cap. 
Beviá, Tte. Marrón, mecáni- 
co de vuelo Bgda. Sendino y 
supervisor de carga Cabo 
Sánchez Cruz). Todos los 
participantes en el Ejercicio 
se desplazaron al parking de 
aeronaves de la Base, pre- 
senciaron la recepción de la 
tripulación por parte de los 
asistentes de la CCA (MPTM 
del EADA, especialistas 
NBQ), y a continuación 
acompañaron, en los vehícu- 
los preparados al efecto, 
hasta la CCA, donde se llevó 
a cabo el proceso de des- 
contaminación de la tripula- 
ción, tal y como se realizaría 
en un caso real operando en 
ambiente contaminado. Esta 
demostración fue muy apre- 
ciada por el resto de delega- 
ciones, y muy en especial 
por los miembros del NATO 
Training Group. 

A lo largo del proceso de 
descontaminación, en las di- 
ferentes partes en que se di- 
vide la CCA (LHA / Área de 
riesgo Líquido, VHA /Área 
de riesgo Vapor, AIRLOCK / 
Cámara de Aire y TFA / Área 
libre de Tóxicos), se va reti- 
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rando de manera ordenada y 
preestablecida el equipo de 
vuelo, hasta llegar al AIR- 
LOCK, donde el tripulante 
debe esperar un tiempo pre- 
establecido hasta que el ni- 
vel de agresivos que quede 
sobre su piel desnuda sea 
mínimo o nulo, en cuyo mo- 
mento se autoriza el paso a 
la TFA. Hay que señalar que 
la defensa NBQ se enmarca 
dentro del concepto genérico 
STO (sobrevivir para ope- 
rar), por lo que se busca re- 
ducir los niveles de contami- 
nación hasta mínimos que 
permitan continuar con las 
operaciones dentro de lími- 
tes de riesgo asumibles. Con 
posterioridad al fin de las 
operaciones se plantean los 
tratamientos médicos y de 
todo tipo que se requieran. 

Al margen del Ejercicio, y 
por albergar la Base de Ka- 
lamata el 120 Ala de Entre- 
namiento, se recibió una pe- 
tición desde la jefatura del 
Ala en el sentido de poder 
asistir los alumnos de los di- 
ferentes cursos de vuelo a la 
demostración española, des- 
de la toma del avión, el tras- 
lado de la tripulación y la ex- 
hibición de la CCA española. 
Dicha petición fue atendida, 
repitiéndose el proceso de 
descontaminación cuando 
los participantes en el ejer- 
cicio habían abandonado el 
área de trabajo. 

El concepto aplicado a la 
hora de diseñar los procedi- 
mientos a emplear en la CCA 
del Ejército del Aire fue, 
siempre de acuerdo con los 
STANAG 's en vigor ratifica- 
dos por España, y más en 
concreto el ST 2941, diseñar 
un procedimiento en el que 
por parte del tripulante las ta- 
reas a realizar fueran lo más 
escasas y simples posibles, 
con el objeto de minimizar 
los riesgos de transferencia 
de contaminación en que pu- 
diera incurrir debidos al 
stress físico y psicológico 
que implica el uso del EPI de 
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Piloto de la Fuerza Aérea de Noruega pasando por la CCA española. 


vuelo. Asimismo, y con el fin 
de conseguir el mayor grado 
de interoperabilidad, se dise- 
ñó un procedimiento en el 
que se redujo al máximo el 
nivel de conversación asis- 
tentes — tripulantes, lo que 
reduce el problema de la fal- 
ta de entendimiento por el 
idioma. Así, a lo largo de la 
CCA se instalan una serie de 
carteles con fotos en las que 
se ven los diferentes pasos a 
ejecutar durante el proceso. 
Con la incorporación de 
los países PfP se impartie- 
ron diferentes conferencias 


previamente acordadas 
acerca del proceso de entre- 
namiento e instrucción en 
materia NBQ que se desa- 
rrolla en cada país (centros 
de formación, Planes de Ins- 
trucción al personal en uni- 
dades, ...). Según lo acorda- 
do, España impartió una de 
esas conferencias. 
Paralelamente al proceso 
de desmontaje de las esta- 
ciones, se formaron diferen- 
tes Seminarios en los que se 
departió sobre temas de in- 
terés para los representan- 
tes NBQ de los diferentes 
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países; se discutió sobre la 
organización del Ejercicio del 
próximo año a fin de introdu- 
cir novedades de interés co- 
mún; se tomó en considera- 
ción el problema de la ratifi- 
cación el próximo mes de 
julio del ATP — 45 (B) Edi- 
ción 4, que rige el proceso 
de cálculo y predicción de 
áreas contaminadas y cuyo 
nivel de clasificación, si ex- 
cluye a los países PfP, su- 
pondrá un problema para la 
NATO School SHAPE, con 
sede en Oberammergau 
(Alemania), y donde se im- 
parte el Curso C-71 (War- 
ning 84 Reporting and 
ADP/Automatic Data Proces- 
sing); y en general se plante- 
aron los problemas que afec- 
tan a la Instrucción NBQ, 
pues ese es el nexo de 
unión de los participantes en 
el Ejercicio Toxic Trip, que 
como ya se ha dicho es or- 
ganizado por el NATO Trai- 
ning Group. 

Tras la clausura del Ejer- 
cicio, y una vez preparado el 
avión con la ayuda de la or- 
ganización griega (y la ima- 
ginación de nuestro supervi- 
sor ante la falta de medios 
para la carga del avión), 
despegamos desde Kalama- 
ta el 4 de octubre rumbo a 
Zaragoza, donde llegamos 
sin novedad tras la pertinen- 
te parada a repostar en Tra- 
pani. Como siempre, la sin- 
tonía con nuestros compa- 
ñeros y amigos del Ala 35 
permitió que el ambiente 
fuera perfecto en todo mo- 
mento, y que sin duda el 
Ejercicio, además de de- 
mostrar el altísimo nivel de 
nuestras tripulaciones, ha 
hecho evidente que en ma- 
teria CCA sin duda el Ejérci- 
to del Aire no tiene nada que 
envidiar al resto Fuerzas Aé- 
reas OTAN, al menos cuali- 
tativamente hablando, que 
no cuantitativamente. 


CARLOS FORCANO ForRÉS 
Capitán de Aviación 
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RELEVO DE MANDO 
DEL CORONEL 
DIRECTOR EMACOT 


L PASADO 30 DE JUNIO, 

la Escuela de Técnicas 
de Mando, Control y Teleco- 
municaciones, en un brillan- 
te acto castrense, celebró la 
clausura del curso 1999- 
2000; asimismo tuvo lugar el 
relevo del mando del coronel 
director de la misma. 

El acto fue presidido por el 
teniente general jefe del 
Mando Aéreo del Centro y 1* 
Región Aérea y en él fueron 
entregados los diplomas a 
los alumnos de perfecciona- 
miento que habían superado 
los cursos de telecomunica- 
ciones y guerra electrónica 
de oficiales, básico de guerra 
electrónica de suboficiales y 
comunicaciones HF/BLU. 


EJERCICIO ACUARIO 
02/00 


URANTE LOS DIAS DEL 
16 al 20 de octubre, se 
llevó a cabo en la Base Aé- 
rea de Talavera la Real el 
ejercicio Acuario 02/00 para 
mantenimiento de la califica- 
ción de los FAC,s de los tres 
Ejércitos, adiestramiento de 
las tripulaciones aéreas en 
misiones CAS y entrena- 
miento del GRUMOCA en 
control del espacio aéreo. 
El mando y control de las 
fuerzas participantes fue ejer- 
cido por el GJIMACOM, sien- 
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La última lección académi- : 
ca del curso fue pronunciada : 
por el coronel director salien- : 
te, Esteban Granero Pérez, : 
que puso especial énfasis en : 
destacar la relevancia que : 
tiene para el cumplimiento de : 
las misiones encomendadas : 
al Ejército del Aire, la aplica- : ; 
ción de los conocimientos te- : 
órico-prácticos asimilados por : 
los alumnos de perfecciona- : 
miento y formación durante : : 


su estancia en la EMACOT. 


Posteriormetne la autoridad : 
que presidía el acto, en nom- : 
bre de Su Majestad el Rey, : 
dio posesión de la dirección : 
de la EMACOT al coronel : 


Fernando Sacristán Ruano. 


El acto finalizó con un ho- : 
menaje a los que dieron su : 
vida por España y un desfile : 
de las tropas que formaban ; 


la parada. 





do el Control Táctico de las 
operaciones aéreas asignado 
al coronel jefe del Ala 23 de 
Instrucción de Caza y Ataque 
y Base Aérea de Talavera la 
Real, Diego Tobarra Lozano. 

En el ejercicio participan 
las siguientes unidades: 

Desde la Base Aérea de 
Talavera: Ala 23 con dos 
aviones F-5; GRUEMA con 
cuatro aviones C-101; Ala 78 
con un helicóptero HE-24; 
GRUMOCA, (desplegado en 
las proximidades de Trujillo); 
EZAPAC, con dos equipos 
TACP; oficiales FAC,s de di- 
versas unidades. 


r 
y 
AA 


- es 4 2 o *. 
E 3 OS 
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Il CAMPAMENTO DEL GRUPO DE SEGURIDAD DEL 


CUARTEL GENERAL DEL AIRE EN LOS ALCAZARES 


NTRE LOS DIAS 15 AL 

20 de octubre, ha tenido 
lugar en el Acuartelamiento 
Aéreo de Los Alcázares 
(Murcia), el ll Campamento 
del Grupo de Seguridad del 
Cuartel General del Aire bajo 
el mando del coronel Angel 
Moreno Josa. 

Han participado en este 
campamento personal de la 
Escuadrilla de Policía dividi- 
do en dos grupos: el primero 
integrado por la Sección de 
Protección de Autoridades 
desarrollando actividades ti- 
po: tiro de escolta, segui- 


Desde la Base Aérea de Al- 
bacete: Ala 14 con 1 avión C-14. 

Desde la Base Aérea de To- 
rrejón: Ala 12 con dos aviones 
CR-12 del 123 Escuadrón. 

Desde la Base Aeronaval 


mientos a pie y en vehícu- 
los, contravigilancias y con- 
ducción evasiva entre otras; 
y el segundo por una repre- 
sentación del resto de las 
secciones realizando las si- 
guientes prácticas: limpieza 
de edificios, ejercicios de ti- 
ro, controles de accesos fi- 
jos y eventuales y combate 
en población. 

En este campamento se 
ha puesto de manifiesto la 
alta preparación del perso- 
nal del GRUSEG, para cum- 
plir las misiones que tienen 
asignadas. 





de Rota: 9* Escuadrilla con 
dos aviones AV8B. 

El ejercicio se completó con 
resultado satisfactorio, alcan- 
zando todos los FAC,s partici- 
pantes la calificación requerida. 
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VISITA A LA BASE 
AEREA DE GETAFE DE 
LOS ALUMNOS DE LA 

ESCUELA DE 

TRANSPORTE DE 

MATACAN 


F=L PASADO DIA 18 DE 
== Octubre, los alumnos de 
la Escuela de Transporte de 
Matacán realizaron una visi- 
ta oficial a la Base Aérea de 
Getafe y Ala 35. 

A su llegada fueron recibi- 
dos por el coronel jefe de la 
Base Aérea de Getafe y Ala 
35, Rafael López Juliá. Tras 
un briefing acerca de la uni- 
dad, efectuaron un recorrido 
por distintas instalaciones 
de la base. 


VISITA A LA BASE 
AÉREA DE ZARAGOZA 
DE LA ESCUELA DE 
TÉCNICAS 
AERONAUTICAS 


L DIA 19 DE OCTUBRE 

¿Visitaron la Base Aérea 
de Zaragoza alféreces y sar- 
gentos alumnos de la Escue- 
la de Técnicas Aeronáuticas 
de Torrejón. El grupo estaba 
acompañado por profesores 
de la ESTAER, encabezados 
por el coronel director Anto- 
nio Alvarez Pujolar. 

La visita comenzó con 
unas palabras de bienvenida 
a cargo del general jefe de la 
base Manuel Alonso Sán- 
chez, en las que acercó a los 
alumnos a las generalidades 
de la Base Aérea de Zarago- 
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za. A continuación el teniente 
coronel jefe del Grupo de 
Apoyo realizó la presentación 
pormenorizada de la base y 


LAÑALAIAAALAAILALALLLAE(... 


las diferentes unidades que 
en ella desarrollan su trabajo: 
Ala 15, Ala 31, EADA, ETES- 
DA y GRUNOMAC. 
Seguidamente visitaron el 
hangar de mantenimiento de 
los F-18 del Ala 15, donde los 
alumnos mostraron su interés 
y curiosidad por el funciona- 
miento y la capacidad de este 
caza de combate, departien- 
do con el personal de la uni- 
dad que les acompañaba. 
Posteriormente la visita se 
trasladó al Escuadrón de 
Apoyo al Despliegue Aéreo 
(EADA), donde se les informó 
acerca de las misiones y ca- 





racterísticas de esta unidad, 
haciendo especial hincapié 
en la sección SHORAD. 

A continuación se dirigie- 
ron a la Escuela de Técnicas 
de Seguridad, Defensa y 
Apoyo (ETESDA), donde re- 
corrieron algunas de sus ins- 
talaciones y contemplaron la 
actividad diaria de esta Es- 
cuela, asistiendo particular- 
mente a una de las clases 
de guía de perros que en 
ella se imparten. 

Finalizó la jornada con una 
comida en el comedor de la 
ETESDA, junto con profeso- 
res y alumnos de la misma. 





























VISITA DE 
ANTIGUOS ALUMNOS 
INGENIEROS 
AERONAUTICOS 
A LA EMACOT 


A ESCUELA DE TÉCNICAS 

de Mando, Control y Te- 
lecomunicaciones (EMA- 
COT), antigua sede de la 
Academia Militar de Inge- 
nieros Aeronáuticos, recibió 
la visita de los antiguos 
alumnos que en diversas 
promociones, cursaron sus 
estudios entre los años 
1939 y 1954. 

En la lluviosa mañana del 
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IMPOSICION DE FAJIN AL GENERAL LENS ASTRAY 


"L DIA 20 DE OCTUBRE, EL TENIENTE GENERAL RICARDO 
Rubio Villamayor, general jefe del MACOM y comandan- 
te del CAOC n* 8 de la OTAN, impuso el fajín al general de 
brigada Miguel Lens Astray. Durante el acto, celebrado en el 


Cuartel General del MACOM, el teniente general Rubio felici- ' 
tó al nuevo general que contestó con palabras de agradeci- 
. miento. El acto finalizó con un acto social en el GRUCEMAC. 3 





21 de octubre pasado, los ci- 
tados alumnos acompaña- 
dos de sus familiares, fueron 
recibidos, en el edificio que 
albergaba la antigua acade- 
mia de ingenieros, por el ge- 
neral director de Manteni- 
miento, general de división 
Jesús Domingo Palacios, el 
general jefe de la Base Aé- 
rea de Cuatro Vientos, gene- 
ral de brigada Rafael San- 
chiz Pons y el actual coronel 
director de la EMACOT Fer- 
nando Sacristán Ruano. 

A continuación, se ofició 
una misa por parte del cape- 
llán castrense de la base aé- 


IMPOSICIÓN DE CONDECORACIONES 
EN EL CUARTEL GENERAL DEL MACOM 


L DIA 27 DE OCTUBRE, 

presidido por el general 
jefe del Mando Aéreo de 
Combate y Comandante del 
CAOC NY? 8 de la OTAN, Ri- 
cardo Rubio Villamayor, tu- 
vo lugar en el Cuartel Gene- 
ral del MACOM el acto de 


rea, en la que hubo un emo- 
cionado recuerdo durante 
las preces para aquellos an- 
tiguos alumnos que ya han 
fallecido y que fueron parte 
integrante de las promocio- 
nes de ingenieros aeronáuti- 
cos que se formaron en el 
actual EMACOT, a lo largo 
de los años antes referidos. 
Asimismo, el general Sa- 
las Larrazábal en una ame- 
na y nostálgica alocución, re- 
cordó las divertidas anécdo- 
tas y los diversos esfuerzos 





imposición de condecoracio- 
nes, de la Real y Militar Or- 
den de San Hermenegildo y 
Cruces del Mérito Aeronáuti- 
co, al personal militar de 
otros Ejércitos y del citado 
Mando. El acto finalizó con 
un acto social. 





protagonizados por los 214 
hombres que, una vez finali- 
zada su formación en la Aca- 
demia Militar de Ingenieros 
Aeronáuticos, realizaron en 
las distintas unidades labo- 
res tan arduas como la de 
mantener operativo el diver- 
so material aéreo, existente 
después de la Guerra Civil 
en el Ejército del Aire, proce- 
dente de aquellos países eu- 
ropeos que habían apoyado 
militarmente a los dos ban- 
dos beligerantes. 

Como recuerdo de este 
emotivo acto, tuvo lugar el 
descubrimiento de una placa 
conmemorativa por parte del 
representante del JEMA, el 
general Palacios y del gene- 
ral Morales perteneciente a 
la 8* promoción; la visita fi- 
nalizó con un recorrido por 
diversas instalaciones del 
Museo del Aire y un almuer- 
zo en el Club Deportivo Bar- 
berán donde sin duda, los 
que escribieron una notable 
página de la historia de la 
Aviación española disfruta- 
ron de gratos momentos re- 
cordando aquellos lejanos y 
queridos tiempos. 
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> In MEMORIAM 








Capitán Coronel Médico 
José Ignacio Segura Antonio Muñoz 
| Amorós Cariñanos 
| fallecido en accidente de fallecido en atentado 
F-18 en Ejea de los terrorista en la ciudad 
Caballeros (Zaragoza) el de Sevilla el día 16. de | 
día 13 de marzo de 2000. octubre de 2000. | 


Accidente aéreo de un avión C-212 del 408 Escuadrón del Centro de 
Inteligencia Aérea de Torrejón, ocurrido en Herrería (Guadalajara) 


el día 22 de marzo de 2000. 








Capitán Capitán Alférez 
Vicente Ricardo José López José María Sánchez 
Tato Porto Esparza Olmos 








Subteniente Sargento Primero Sargento Primero 


José Luis Ramírez Alejandro Iglesias de Alfonso M. Fernández 
Salomón Don Pedro Matheu 





Sargento Primero 
Francisco Rafael 
Vicente Sánchez 
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ALOJAMIENTO PARA TROPA PROFESIONAL EN LA BASE AÉREA DE TALAVERA LA REAL 


L PASADO MES de no- 
viembre se terminó en la 
Base Aérea de Talavera la 
Real la adecuación del Edifi- 
cio 97 para Alojamiento de 
Tropa Profesional. 
La obra, realizada bajo la 
Dirección Facultativa de la 


FUEGO REAL CON 
MISILES ANTIAÉREOS 
DEL EJÉRCITO DEL AIRE 


L DIA-8.DE NOVIEMBRE 

tuvieron lugar en las insta- 
laciones del Campo de Tiro 
de Médano del Loro ( Huelva ) 
los primeros ejercicios de ti- 
ro real de misiles de defensa 
aérea basada en superficie 
del Ejército del Aire, por par- 
te de personal de la Escua- 
drilla SHORAD del EADA. 
Estos lanzamientos estaban 
contemplados dentro de las 
actividades previstas del Gru- 
po de Trabajo Interejércitos 
Mistral, desarrollándose en el 
marco de la Campaña Anual 
de Tiro del Ejército de Tierra 
(EPARTAA-00). 

En estos lanzamientos de 
tiro real se empleó el Puesto 
de Tiro ATLAS, uno de los 
dos sistemas de armas que 
configuran el Sistema Inte- 
grado SPADA 2000/ATLAS 
de dotación. 

Los ejercicios de tiro real 
consistían en el lanzamiento 
de dos misiles Mistral desde 
los citados Puestos de Tiro 
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Sección Construcciones de 
la Dirección de Infraestruc- 
tura, ha sido ejecutada por la 
Empresa JOCA, S.A. en el 
plazo de seis meses. 

Es la primera adecuación 
realizada por el Ejército del 
Aire dentro del Programa de 


¿IAS AS mo Ea 


ATLAS contra dos blancos 
aéreos BANSHEE que vola- 
ban a una altura de 100 m. y 
a una distancia cercana al 
máximo alcance del misil. 
Las dos tripulaciones de la 
Escuadrilla SHORAD del 
EADA participantes llevaron 
a cabo de forma plenamente 
satisfactoria y con total efica- 


Acondicionamiento de Edifi- 
cios de la nueva Instrucción 
elaborada por el Secretario 
de Estado de Defensa. 

Se ha realizado una nueva 
distribución, creándose ocho 
módulos de convivencia para 
doce personas compuesto ca- 
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cia los dos lanzamientos. 

Es importante destacar 
que éstas han sido la primera 
vez en nuestras Fuerzas Ar- 
madas que este tipo de lan- 
zamientos se ha efectuado 
empleando las cámaras tér- 
micas de dotación que con- 
fieren capacidad todo tiempo 
a los Puestos de Tiro ATLAS. 
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da uno por cuatro dormitorios, 
un cuarto de baño y un oficio 
amueblado con fregadero, ne- 
vera y horno microondas. 

Se han renovado todas las 
instalaciones adecuándolas 
a las respectivas normativas 
vigentes. 
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Estos ejercicios fueron pre- 
senciados por el Teniente Ge- 
neral Jefe del MAEST, Eduar- 
do González Gallarza, Coronel 
Martín Francía, Director del 











Centro de Experimentación de 
“El Arenosillo”, así como por 


distintos representantes del 
MALEV, MALOG y del MALE 
del Ejército de Tierra. 
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PRIMERA VISITA A LA BASE AÉREA DE ZARAGOZA DEL GENERAL JEFE DEL 
MANDO AEREO DE LEVANTE Y 39 REGION AEREA 


L DIA 8 DE NOVIEMBRE 
realizó su primera visita 
oficial a la Base Aérea de 
Zaragoza el teniente general 
José Rico Guayta, general 
jefe del Mando Aéreo de Le- 





vante y 3? Región Aérea. 
Con tal motivo, se le rindie- 
ron lo honores de ordenan- 
za, tras los que el general je- 
fe del MALEV pasó revista a 
la Escuadrilla de honores, in- 
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VISITA AL ACAR AITANA Y EVA N? 5 DE LOS 
CABALLEROS CADETES ALUMNOS DE LA 
ACADEMIA GENERAL DEL AIRE 


"L PASADO DIA 8 DE no- 

viembre visitaron el Acar 
Aitana y Eva n? 5 los caba- 
lleros cadetes alumnos de la 
Academia General del Aire 
(escala de Ingeniería, Inten- 
dencia del Ejército del Aire, 
Superior y Media de los 
Cuerpos Comunes). 
Fueron recibidos por el co- 
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mandante jefe del Acuartela- : 


miento de Aitana y EVA n? 5, 


Luis A. Miró Homs, comen- : 
zando la jornada con un + 
“briefing” sobre el funciona- : 


miento y aspectos más im- 
portantes de dicha unidad, 
pasando posteriormente a 


visitar las distintas depen- : 


dencias de la misma. 


A 


tegrada por personal de las 
distintas unidades ubicadas 
en esta base. El acto finalizó 
con el desfile de las fuerzas. 

Acompañado por el gene- 
ral jefe de la base aérea de 


Zaragoza y los jefes de las 
diferentes unidades, el gene- 
ral jefe del MALEV asistió a 
una exposición general so- 
bre la Base Aérea de Zara- 
goza, en la que le expusie- 
ron las características y pe- 
culiaridades de la misma y 
de cada una de las unidades 
que en ella se asientan. 
Dada la extensión de la 
base y el número de unida- 
des que la ocupan, y ante la 
imposibilidad de visitar todas 
y cada una de ellas, el te- 
niente general se trasladó 
posteriormente a las instala- 
ciones del GRUNOMAC, em- 
plazando a las demás unida- 
des para posteriores visitas. 
En el Grupo Norte de 
Mando y Control, el teniente 
general pudo conocer las 
instalaciones y el personal 
de esta joven unidad, siendo 
informado sobre su situación 
actual y el proceso de im- 
plantación de sistemas que 
en ella se está produciendo. 


ENTREGA DE DIPLOMAS L.O.G.S.E. 


INALIZADO EL CURSO 
académico 1999-2000, el 


: día 9 de noviembre se celebró 
: enel Ala 14 el acto de entrega 
: de diplomas LOGSE a los mili- 
: tares de tropa profesional que 
: han superado dicho curso. 


Dicho acto estuvo presidi- 
do por el coronel jefe del 
Ala, Juan Luis Abad Cellini 
quien estuvo acompañado 
por diversas autoridades mi- 
litares y civiles invitadas al 
mismo. 
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a actual Escuela de Helicópteros 
se asienta en el aeródromo militar 

m de Armilla, que como tal fue inau- 
gurado el 21 de junio de 1922 tras ha- 
ber sido aprobado un Real Decreto de 
17 de marzo de 1921 que creó la Base 
oficialmente. Aunque estos terrenos 
denominados los Llanos de Armilla, 
donde estaba situado un hipódromo, 
distantes unos pocos kilómetros al sur 
de la capital granadina, ya habían esta- 
do muy vinculados con la aviación 
previamente. 

Fue aquí donde los granadinos pu- 
dieron observar el primer avión cuan- 
do el belga Tick realizó algunos vuelos 
con su aparato Bleriot en 1911, con 
ocasión de un espectáculo aéreo duran- 
te las fiestas del Corpus. En 1915 el hi- 
pódromo fue testigo de la elevación de 
un globo aerostático, el denominado 
“Saturno” pilotado por el capitán de 
ingenieros Luis Davila. 

El año 1921, en pleno recrudeci- 
miento de la guerra de Marruecos, ve 
pasar por las precarias pistas a los 
aviones de la Aeronáutica Militar es- 
pañola con destino a la conflictiva zo- 
na limítrofe con Melilla y del Rif. Los 
cada vez más frecuentes vuelos de pa- 
so, hicieron ver la necesidad de cons- 
A A NRO 
cedidos los terrenos por particulares y 
con el decidido apoyo de las autorida- 
des civiles y militares nace el nuevo 
aeródromo en 1922, 

Ya como aeródromo militar fueron 
famosos en los años veinte y primeros 
treinta, los festivales aéreos. En uno de 
ellos en 1934 realizó una exhibición el 
autogiro de la Cierva, volando a sus 
mandos su propio creador. En 1936, al 
inicio de la Guerra Civil española, el ae- 
ródromo es controlado, sin lucha, por el 
Capitán Pérez y Martínez de la Victo- 
ria, que lo incorpora al bando nacional. 
Desde la base van empezar a operar los 
cazas nacionales que iniciaron los com- 
bates contra los aparatos republicanos 
que utilizaban como base de operacio- 
nes la cercana base de Guadix. 

A principios de 1937 sirvió como 
base de operaciones en las acciones 
bélicas que finalizaron con la ocupa- 
ción de Málaga y un amplio sector de 
Andalucía Oriental. 

Con el fin de la guerra la base se des- 
tinó a funciones de Enseñanza. La Es- 
cuela acogió desde 1955 y hasta 1970 
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tal 21 promociones de pilotos de com- 
plemento se forjaron en la Escuela, uti- 
lizando como material de vuelo las ex- 
celentes y venerables aviones biplanos 
CASA 1131 E (Biicker) y con denomi- 
nación del Ejercito del Aire E.3B. 

En 1973 la base de Armilla acogió al 
Centro de Selección de la Academia 
General del Aire. La misión a realizar 
con los E.3B era efectuar las pruebas 
de actitud de vuelo de los futuros inte- 
grantes de la Academia General del 
Aire, dándose únicamente clases de 
doble mando en dichos aviones y reco- 
mendando aptitudes para el vuelo de 
los alumnos evaluados. Los comenta- 
dos aviones se agrupaban junto a 3 
CASA C-127 (DO-27.) Esta actividad 
se mantuvo hasta 1984, fecha en que 
se dieron de baja las Biickers. 


LA ESCUELA DE HELICOPTEROS 


La actual Escuela de Helicópteros de 
Armilla es heredera directa de la pre- 
via de Cuatro Vientos (Madrid.) Cuan- 
do esta se desplaza a tierras andaluzas, 
a finales de 1.980, ya llevaba muchos 
años de andadura. Sus primeros ante- 
cedentes datan del año 1954, cuando 
en el marco del favorable clima de los 
acuerdos de Amistad de España con 
los Estados Unidos, acuden a la base 
Edward Gary en San Marcos (Texas) 
el comandante Ferrer Fernández de 
Celaya y el capitán Zamarripa Gam- 
boa a realizar el curso de helicópteros. 
Los siguientes cursos 1,.955-56 y 57- 
38 se sigue mandando personal a dicha 
base y a la de la US ARMY situada en 
Fort Rucker (Alabama), siendo en este 
último donde se cualifican 8 de nues- 


tros pilotos como profesores de Heli- 
cópteros, que a la vuelta a España son 
destinados a la 99% Escuadrilla de En- 
lace. Esta tenia dos S-55 y dos Hiller, 
formando el embrión de la que vendría 
a ser la Escuela de Helicópteros, 
fundada oficialmente por Orden Mi- 
nisterial de 22 de agosto de 1.960 y 
que con base en Cuatro Vientos y al 
mando del coronel José Guilló empie- 
za a dar cualificación oficial y convali- 
daciones a los profesionales de los tres 
ejércitos. Es la época de productos na- 
cionales como el AC-12 de la empresa 
Aerotécnica, los carmosamente llama- 
dos Pepos y de los que aparecen 1! in- 
ventartados en la Escuela en 1.963, fe- 
cha de su baja, tras acumular 2449 ho- 
E O IN TO 1 
incorporado a la escuela un helicóptero 
mítico, el AB Bell-47 (HE.7) conoci- 
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do como la burbuja, que ha forjado du- 
rante casi 30 años a la mayoría de los 
helicopteristas militares de este país, 
incluido el entonces Príncipe don Juan 
Carlos en 1969. En 1971 la dotación 
de la Escuela se reforzó con los OH- 
I3H(denominación militar del mismo 
Bell 47 G.) Esta partida de aeronaves 
había participado en la Guerra de Viet- 
nam, y estaban en un muy deficiente 
estado, siendo su traslado a España en 
vuelo, desde un depósito del US 
ARMY en Coleman (Alemania), toda 
una prueba de habilidad y un gran es- 
fuerzo para los equipos de mecánicos 
y pilotos que participaron en la Opera- 
ción Hedisea. La baja de los HE.7 el 1 
marzo de 1991 dejó 56.528,45 horas 
de vuelo, un gran número de genera- 
ciones de pilotos formados en ellos y 
un completo anecdotario. 





En 1962 se integran los potentes Si- 
korsky S.55 (H.19). En total pasarían 6 
helicópteros de este tipo por la Escuela 
hasta 1969, cumpliendo 1.466,10 horas 
de vuelo. A partir de 1974 se fueron in- 
corporando los helicópteros del modelo 
Bell UH-1H (7 en total) y su copia ita- 
liana AB-205 (6 provenientes del 
SAR). Con el nuevo material la Escue- 
la empieza a impartir el entrenamiento 
avanzado y los cursos de vuelo instru- 
AI y IS 
ron 31.959,55 horas de vuelo hasta su 
baja el 23 de septiembre de 1993, 


VOCACION DE ENSEÑANZA 


El Jefe del Ala 78 de Granada osten- 
ta el mando sobre la Base Aérea de 
Armilla, Sector Aéreo de Granada y de 
la Comandancia Militar Aérea del ae- 
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ARTE ALAS e 
ropuerto de Granada. El funciona- 
miento de la base requiere de una plan- 
tilla de 600 personas, entre las que se 
encuentran 15 funcionarios del Minis- 
terio de Defensa y 120 contratados la- 
borales. La plantilla de pilotos esta in- 
tegrada por 25 pilotos instructores. 
Además la Escuela acoge anualmente 
a decenas de alumnos que efectúan la 
amplia gama de cursos que se impar- 
ten en sus aulas y en sus cielos. 

La base depende orgánicamente del 
Mando Aéreo del Estrecho (MAEST) 
y funcionalmente del Mando de Perso- 
nal (MAPER). 

La base cuenta con una pista de 975 
metros de longitud, denominada 18/36; 
dada la corta longitud es usada a veces 
por los aviones de transporte T-10, T- 
12 y T-19 para realizar practicas de to- 
mas cortas y despegues de combate. En 





CR 











el lateral este de la pista se asienta la 
zona de plataforma y dos hangares. 
Cuentan las instalaciones aeronáuticas 
con un completo sistema de balizaje y 
un sistema VASIS que facilita los vue- 
los nocturnos o con baja visibilidad. El 
campo de entrenamiento contiguo tiene 
unas pequeñas pistas de aterrizaje, de- 
nominadas las garras, donde se realizan 
las practicas de tomas y despegues. 


FASE BÁSICA 


La Base de Armilla es sede del Ala 
78 y en ella se forman la mayoría de 
los pilotos de helicópteros de nuestras 
Fuerzas Armadas (Ejércitos del Aire, 
de Tierra y la Armada) y de los Cuer- 
pos de Seguridad y de la Dirección 
General de Tráfico. Es la Escuela de 
Helicópteros quien expide oficialmen- 
te todos los títulos de piloto de heli- 
cóptero militar que se dan en España. 

La primera fase del aprendizaje, que 
se realiza en el 782 Escuadrón, es el 
denominado Curso Básico de Heli- 
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cópteros. Actualmente se está reali- 
zando el n? 119, 

Se inicia con un curso teórico que 
consta de 156 clases impartidas por 
el plantel de profesores de la Escuela. 
Constan éstas de materias tan dife- 
rentes como: radiocomunicaciones, 
análisis de maniobra, fraseología, 
procedimientos, material de vuelo, 
aerodinámica, sistemas del helicópte- 
ro, instrumentos de navegación, pla- 
nificación a baja cota, meteorología, 
reglamento de circulación aérea, ac- 
tuaciones y limitaciones humanas, se- 
guridad en vuelo y derecho aéreo, pe- 
nal y procesal. 

En lo que es el aprendizaje en vuelo, 
son la docena de profesores del 782 Es- 
cuadrón los encargados de dar el total 
de 56 períodos de aprendizaje a lo lar- 
go de 50 horas de vuelo.Estos períodos 
se dividen en: acomodación (30 minu- 
tos), vuelo estacionario (4 horas), tráfi- 
co y autorrotaciones (13,45 horas), 
vuelo en solitario (3 horas), maniobras 
específicas (9 horas), repaso de manio- 
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bras en campo (3 horas), maniobras en 
zona exterior (8 horas), navegación a 
baja cota (2 horas), viajes y navegación 
(3,30 horas) y 30 minutos de prueba. 

Esto, junto con las clases teóricas, 
conforma un apretado programa de ins- 
trucción donde, no con mucha frecuen- 
cia, dado que se suelen dar varias opor- 
tunidades al futuro helicopterista, sale 
eliminado algún aspirante, acabándose 
para él su carrera en este medio. 

Las clases de vuelo se imparten en 
los helicópteros de plantilla del 782 
Escuadrón: los Hughes H-269C ó 
300C, denominado en el Ejército del 
Aire HE.20 (Helicóptero de Enseñan- 
za.) Este es un pequeño helicóptero de 
dos plazas, equipado de un motor de 
émbolo modelo Lycoming HIO-360 
de 180HP, aunque dotado de una bue- 
na respuesta de motor, que se asemeja 
a la de las turbinas. | 

Dado el gran número de horas vola- 
das y el desgaste que ocasiona la ense- 
ñanza, han llevado al Hughes casi al fi- 
nal de su vida operativa. Tendrán un 
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merecido relevo a partir de este vera- 
no, en que se empezarán a recibir los 
primeros helicópteros Eurocopter EC 
120, muy adaptados a la enseñanza por 
su gran visibilidad, pequeño tamaño y 
gran maniobrabilidad. Además cuenta 
con un moderno sistema de visualiza- 
ción de matriz activa, que hace entrar 
al alumno desde el principio en la tec- 
nología que equipa a los helicópteros 
de nueva generación. 


PROGRAMA HE-X 


Ante la evidencia del fin de la vida 
operativa del HE.20, se decidió la ad- 
quisición de un material nuevo para rea- 
lizar la enseñanza básica que desempe- 
ñaba aquel. El estudio y selección fue 
llevado acabo por la sección de Trans- 
porte, Patrulla Marítima y Helicópteros 
de la Dirección de Sistemas del Mando- 
del Apoyo Logístico (MALOG). 

El nuevo helicóptero EC-120B Coli- 
brí fue elegido tras evaluar una serie de 
modelos estadounidenses y europeos. 


El contrato firmado con la firma Euro- 
copter prevé la entrega de 15 aparatos, 
un simulador de vuelo, repuestos, he- 
rramientas y un sistema de enseñanza 
asistido por ordenador. 

Las entregas del nuevo material se 
materializaron el pasado día 26 de ju- 
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nio, aunque no fue hasta el día 26 de 
julio cuando el primer aparato llegó a 
la Base de Armilla, del total de quince 
adquiridos. El aparato llegó a los man- 
dos del piloto de la empresa Eurocop- 
ter Gaspar de Quiroz y de un capitán 
profesor del ala 78, al encuentro salie- 
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ron tres HE-20, que volaron en forma- 
ción con él desde las proximidades de 
la ciudad de Granada a la base. 

Nada más llegar la nueva aeronave 
fue pilotada por el General Jefe del 
MAPER. Este primer “Colibrí” luce en 
su cola la numeración HE-25-01. Es de 
destacar que la denominación HE.25 
estuvo a punto de ser utilizada por el 
A O 
porado, tal y como se programó hace 
unos años, al 402 Escuadrón, aunque al 
final tal adquisición no se llevó a cabo. 

La incorporación de la flota está 
siendo bastante rápida, el día 28 de oc- 
tubre llegaban los dos siguientes apa- 
ratos HE.25-02 y 03. 

El mes de noviembre se han recibido 
los dos siguientes, otros dos más en di- 
ciembre, estando previsto que para el 
próximo mes de junio esté la flota al 
completo. Con esto se completaría el 
reequipamiento del 782 Escuadrón y se 
darían de baja los veteranos HE.20. 

El nuevo helicóptero lleva incorpora- 
do a su panel de instrumentos el siste- 
ma VEMD que es un sistema de repre- 
sentación de la gestión del motor, que 
es representado en la pantalla digital. 

El panel es de reducidas dimensiones 
y está dotado de dos pantallas digitales 
que compatibilizan tanto los datos de 
vuelo como los de mantenimiento del 
aparato. El ordenador que nutre de da- 
tos estas pantallas permite recuperar la 
información acumulada durante el vue- 
lo para posteriormente poder ser anali- 
zada en el debriefing por profesores y 
alumnos y determinar los fallos come- 
tidos o qué resultados mejorar. 

El HE.25 cuenta con mandos de 
vuelo duplicados y un excelente equi- 
po de comunicaciones y navegación. 

Entre su equipamiento externo se 
cuentan las cuchillas cortacables, un 
gancho bario céntrico que permite re- 
alizar cargas externas colgadas de un 
cable. Para auxiliar al piloto en esta 
tarea hay instalado un espejo en la 
parte exterior derecha del fuselaje que 
permite observar desde la cabina la 
carga estibada. 

El patín de aterrizaje está reforzado, 
lo que sumado a su innovador diseño 
lo hacen muy apto para las duras tare- 
as de enseñanza. Así mismo sus 
asientos (5 en total) y su sistema de 
combustible están preparados para re- 
sistir un impacto de acuerdo con las 
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recientes normas de seguridad de vue- 
lo JAR y FAR. 

Respecto al instrumental de navega- 
ción y comunicaciones el HE.25 inclu- 
ye Gyro horizonte, Gyro direccional 
indicador, VOR-VHF/AM, ICS e in- 
terfonos para los pasajeros, Cronome- 
tro, Indicador vertical de velocidad, 
VHF-AM n? 2, Transmisor localizador 
de emergencia y Transponder. 

La propulsión del HE.25 consiste en 
una pequeña turbina de 560 SHP TUR- 
OIDO A A Me 
nueva generación de diseño modular, 
tiene un consumo de 100 Kg de com- 
bustible por hora de vuelo. Esta carac- 
terística de bajo consumo es sumamen- 
te importante para un helicóptero de es- 
cuela que debe volar muchas horas. 

La autonomía de 3 horas de vuelo, 
más 20 minutos de reserva, permitiría 
realizar salidas con tres alumnos y un 
profesor, permitiendo que cada alum- 
no realice una hora de vuelo. 

Así mismo el binomio coste-eficacia 
del HE.25 se confirma con el bajo 
mantenimiento. Esta previsto, en prin- 
cipio por el fabricante, efectuar sólo 
0,25 horas de mantenimiento por hora 
de vuelo, además de almacenar toda la 
documentación del mantenimiento en 
un CD-Rom. 

La adaptación del personal del 782 
Escuadrón al nuevo helicóptero se está 
produciendo con gran rapidez. Para 
ello se trasladan a las instalaciones de 
Eurocopter en Marignac, situadas en 
las cercanías de Marsella (Francia), 
que es donde se fabrican los helicópte- 
ros. Aquí durante un periodo de 14 dí- 
as a cargo del personal de la Eurocop- 
ter se realiza un curso básico sobre el 
EC-120 B. El personal del Ejército del 
Atre que acude a estos cursos son los 
ingenieros aeronáuticos, mecánicos y 
pilotos que obviamente reciben un cur- 
so adaptado a su especialización. Los 
pilotos además de la formación teórica 
realizan un total de seis horas de vuelo 
en el aparato. Esta primera fase se fi- 
naliza con una evaluación de los cono- 
cimientos aprendidos. 

La segunda fase de la instrucción se 
hace en la misma Escuela de Granada, 
realizándose un plan de instrucción y 
de adaptación al aparato. Actualmente 
casi todo el personal de la unidad ha re- 
alizado la adaptación. Se prevé que an- 
tes del verano, ya con la unidad total- 




















mente reequipada con el Colibrí, se re- 
alice el Curso Básico con el EC-120 B. 

Es de esperar que el nuevo HE.25 
sea la nueva montura de la patrulla 
acrobática de helicópteros “ASPA”. 
La patrulla se formó hace 4 años y está 
formada por algunos de los profesores 
del 782 Escuadrón. Estos realizan una 
cuidada y estética exhibición con cinco 
de los HE.20. Aprovechando la buena 
relación de péso/ potencia del HE.20 
han ido sacando partida de sus habili- 
dades en este helicóptero. Así, lo que 
en principio era una pasada en forma- 
ción en los actos de Jura de Bandera y 
en los inicios de curso, se ha ido con- 
virtiendo en una completa tabla de 
ejercicios sincronizados. La patrulla 
realiza una tabla que desde la primera 
pasada en formación va pasando por 
una rotura de la formación y una serie 
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de maniobras en las que uno de los he- 
licópteros actúa de solo realizando un 
picado y un vuelo vertical invertido. 
La formación también realiza el deno- 
MR 
hoja de trébol” despegues hacia atrás y 
giros de 180”, En suma un bonito es- 
pectáculo y muy original dadas las po- 
quísimas patrullas acrobáticas que hay 
de helicópteros en el mundo. 


781 ESCUADRÓN 


Este Escuadrón del Ala es el encar- 
gado de realizar una serie de fases de 
aprendizaje superior, una vez pasada 
con éxito la fase Básica de vuelo. 
Principalmente imparte el curso de 
instrumental(IFR) y avanzado. 
Para esta misión está dotado de uno 
de los helicópteros más aerodinámicos | 
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del mundo el Sikorsky S-76€C. Cuando 
llegó a la Escuela su indicativo de ra- 
dio era “Aspa”, enseguida fue cambia- 
do a “Galgo” muy acorde con su fine- 
za y velocidad. Los Sikorsky S-76C 
designados HE.24 en el Ejercito del 
Aire, se adquirieron en 1991 tras un 
programa iniciado en 1988 para susti- 
tuir a los veteranos (UH-1H, AB-205). 
El aparato americano quedo finalista 
con el Aerospatiale Dauphin 2 francés, 
previamente fueron descartándose el 
Bell 412, Bell 222, BK-117 y el britá- 
nico Super Lynx. 

Una vez tomada la decisión. se pl- 
dieron al fabricante una serie de espe- 
cificaciones y controles de calidad de 
acuerdo con las normas del Ejercito 
del Aire. De hecho el S-76C es un hí- 
brido de las series A y B anteriores y 
que se adaptaba a lo solicitado en el 
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concurso para vigilar este punto, un 
capitán ingeniero aeronáutico se des- 
plazó desde España a las factorías de 
Sikorsky en West Palm Beach. El 8 de 
noviembre de 1991, el primer aparato 
fue entregado al EA en la citada fabri- 
ca y ese mismo día realizó el primer 
vuelo con una tripulación española, 
que se había formado en un tiempo ré- 
ALIAS ORI 
cibieron clases de instrucción teórica y 
de simulador en las instalaciones de 
Flight Safety International en el aero- 
puerto de West Palm Beach, (Florida). 

Tras la instrucción en vuelo y des- 
montarse parcialmente fueron transpor- 
tados por los inagotables Hercules C- 
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130H del Grupo 31 y entregados en vue- 
lo directo a Armilla situación que se re- 
petiría en los 8 helicópteros adquiridos, 
llegando el último en Mayo de 1993. 

El 5-76C del Ejército del Aire está 
propulsado por 2 turbinas Turbomeca 
Arriel 181 de 723 HP, que combina 
una potencia suficiente con un consu- 
mo reducido, lo que aumenta su auto- 
nomía sobre otras variantes del S-76. 
Tiene un peso máximo al despegue de 
11.700 libras, siendo su aviónica co- 
mún a otras aeronaves del Ejercito del 
Aire y está equipado con equipos de 
comunicaciones VHF/UHF/AM/FM 
COLLINS AN/ARC-182 y VHF CO- 
LLINS AM/ARC-186. Su hélice cua- 





tripala está realizada con kevlar siendo 
su borde de ataque de titanio. 

Hasta la fecha los Galgos han reali- 
zado mas de 20.000 horas de vuelo. 

La unidad cuenta para su labor de 
enseñanza con un simulador de vuelo 
diseñado y montado desde la cabina de 
un S-76 accidentado y recuperado de 
un lago en Canadá. En este programa 
participaron varias empresas españolas, 
como Airliper que realizo el remozado 
de la cabina y ELCO Sistemas que fue 
la adjudicataria del simulador como tal. 

Así mismo se recibió la célula de 
otro S-76 previamente accidentado, 
que sirvió durante algún tiempo como 
material de instrucción para los mecá- 
nicos de la unidad. 

El curso de vuelo instrumental (IFR) 
y avanzado consta de una fase teórica 
con total de 130 clases de procedimien- 
tos y planificación de vuelos, conoci- 
mientos de la aeronave, reglamento de 
circulación aérea, navegación aérea, 
meteorología e inglés aeronáutico. Es 
de destacar que para esta última activi- 
dad de aprendizaje de idiomas cuenta 
la Escuela con una moderna aula de 
idiomas en la que cada alumno dispone 
de su propio terminal de ordenador. 

Para complementar esta fase se reali- 
zan un total de 28 clases a lo largo de las 
cuales se efectúan 21 horas en el entre- 
nador de vuelo anteriormente aludido. 

Las prácticas con el entrenador se 
desglosan en 12 horas de prácticas de 
radioayudas y navegación y 9 horas de 
instrumentación básica. 

Antes de volar el alumno deberá 
efectuar 10 clases de aprendizaje de los 
instrumentos de la cabina del HE.24. 

La parte practica consta de 45 horas, 
a lo largo de 40 clases, de vuelo a bor- 
do del HE-24 en las que se realizan 15 
horas de navegación y radioayudas, 
17,5 horas de vuelos de instrumenta- 
ción, 10 horas de viajes de navegación, 
| hora de vuelo nocturno y dos evalua- 
ciones de 45 minutos cada una. 

Otro de los cursos de vuelo que se 
imparten es el de Especialización en 
Helicópteros, esta disciplina se imparte 
sólo al personal del Ejército del Aire. 
Como ya hemos visto en los otros cur- 
sos, consta de una fase teórica en la 
que se imparte inglés básico, empleo 
táctico del helicóptero, reglamentación 
SAR, navegación aérea IV, gestión ad- 
ministrativa y relaciones internaciona- 
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les. La fase práctica se divide a su vez 
en una fase Básica en la que se realizan 
37 horas de vuelo con el HE-20 y 14 
con el HE-24 durante las cuales se 
efectúan tráficos, tomas fuera de cam- 
po, vuelo nocturno y áreas confinadas. 

Tras esta fase básica se realiza la fa- 

- se instrumental ya comentada y la fase 
- avanzada en la cual y a lo largo de 30 
horas de vuelo con el HE-24 se reali- 
zan instrucción de grúa en tierra y mar, 
búsquedas tanto sobre tierra y mar, 
traslados de carga, vuelo en montaña, 
bajas cotas y formaciones. 

La formación especifica dada en la 
Escuela permite la creación de los cua- 
dros de pilotos de helicópteros del Ejer- 
cito del Aire, ya sean de las unidades 
SA IS 
cuadrón o para ser profesores en la mis- 
ma Escuela.Los pilotos destinados a la 
Escuela reciben un curso especifico de 
profesor de helicópteros, además de los 
sucesivos periodos de adiestramiento y 
evaluación hasta convertirse en un pilo- 
to con cualificación CR-3 (Combat Re- 
ady/Preparado para el combate). 

Entre los alumnos de este Escuadrón 
figuró en 1996 el Príncipe de Asturias 
el cual realizó ambos cursos, en el 
HE.24, el básico (no pudo hacerlo en 
el H-300C debido a su alta estatura), y 
el instrumental, además de recibir no- 
ciones de todos los demás cursos. 
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MISIONES SAR 


Tiene la unidad como rol secunda- 
rio las misiones de rescate SAR (Se- 
arch and Rescue/Búsqueda y Salva- 
mento) para lo que mantiene listo en 
todo momento, 24 horas al día 365 
días al año, uno de sus HE.24 y su 
tripulación para cualquier eventuali- 
dad. En este campo la unidad además 
mantiene destacamentos en la Acade- 
mia General del Aire de San Javier 
donde cubre durante 13 semanas al 
año, la alerta SAR en la zona, alter- 
PST 
cuadrones SAR 

Los pilotos del Ala 78 realizan 
prácticas de supervivencia en medio 
marino. Estas se inician en la piscina 
de la base, para continuar realizando 
instrucción practica en el mar, nor- 
malmente en el Mar Menor y en la 
mallorquina bahía de Pollensa. Ade- 
más se desplazan a la Base aeronaval 
de Rota (Cádiz) donde la Armada 
cuenta con una cabina de helicóptero 
simulada, donde se instalan los pilo- 
tos, que es lanzada boca abajo a la 
gran piscina con la que cuentan sus 
instalaciones. Una vez bajo el agua 
los tripulantes deberán desenganchar- 
se de sus atalajes y salir a la superfi- 
cie, pudiendo contar en caso de apuro 
real con la ayuda de los buceadores 
de la Armada que vigilan el normal 
desarrollo del simulacro. 

El HE.24 es una excelente platafor- 
ma para misiones SAR, tiene una ex- 
celente aviónica, dos turbinas, gran 
capacidad de carga y la grúa que por- 
tan por encima de la puerta derecha 
hacen del S-76C una buena máquina 
para este tipo de misiones. 

Actualmente el Escuadrón dedica 
en torno al 25% de sus horas de vue- 
lo asignadas a este tipo de misiones. 

Las misiones de entrenamiento de 
SAR se realizan tanto a nivel de uni- 
dad incluyendo prácticas de adiestra- 
miento en técnicas de supervivencia 
en el mar, como a nivel nacional en 
colaboración con las unidades SAR: 
801 Escuadrón de Son San Juan (Pal- 
ma de Mallorca) y del 803 Escuadrón 
de Cuatro Vientos (Madrid), amen de 
los ejercicios internacionales en el ám- 
bito del Mediterráneo Occidental con 
las unidades SAR de Francia e Italia 
como en los ejercicios SPALAX. 
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Dependen del RSC de Sevilla en 
las alarmas SAR. Entre los éxitos de 
la unidad se podrían citar varios res- 
cates como el acaecido el 24 de sep- 
tiembre de 1997 cuando se logró res- 
catar a los siete tripulantes del incen- 
diado pesquero Nuria del Mar, o la 
búsqueda de dos navegantes gadita- 
nos. Estos tras 4 días en una barca sin 
alimentos ni agua se encontraban en 
una desesperada situación, cuando 
fueron rescatados por un HE.24, el 
día 4 de octubre de 1996. 

SO OT 
pervivientes, la unidad contribuyó al 
penoso trabajo de rescate de los falle- 
cidos, y posterior traslado de éstos a 
TS ENS 
avión de PUNKAIR que cubría la ru- 
ta Málaga-Melilla acaecido en sep- 
tiembre de 1998. 

Al igual que las otras unidades con 
capacidad SAR, se está iniciando en las 
operaciones de CSAR (Combat/Com- 
bate SAR) en las que colaboran nor- 
malmente los miembros de la EZA- 
PAC (Escuadrilla de Zapadores Para- 
caidistas del Ejército del Aire) con 
los que se realizan también prácticas 
de otros ejercicios de infiltración y 
diversas misiones a favor del entrena- 
miento de combate de la EZAPAC. 

La unidad ha participado en las 
campañas contra incendios en cola- 
boración con los servicios de la Junta 
de Andalucía. 

Así mismo y como otras aeronaves 
del Ejercito del Aire, participa habi- 
tualmente cuando es requerido en los 
servicios de traslados para trasplantes 
de órganos. 

En 1992 con ocasión de los Juegos 
Olímpicos y dentro de los planes de 
seguridad el 781 Escuadrón desplazó 
dos S-76C al aeropuerto de El Prat 
(Barcelona), para colaborar en las ta- 
reas de vigilancia aérea en la perife- 
ria de las zonas de seguridad en Bar- 
celona, así mismo a lo largo de las 
127 horas de vuelo que se emplearon 
en dicho servicio se realizaron cuatro 
interceptaciones de aeronaves que 
entraron en el espacio aéreo acotado 
sobre las zonas olímpicas. 

En colaboración con el INTA (Ins- 
tituto Nacional de Técnica Aeroespa- 
cial) el Ala 78 presta su apoyo para 
recuperar los globos científicos y 
drones (aviones sin piloto); tal misión 

















lleva a desplazar los helicópteros al 
Campo de Pruebas Aerospaciales de 
Arenosillo (Huelva). 


OTRAS PRACTICAS 
DOCENTES 


La Escuela es también el centro de 
enseñanza de la sucesivamente deno- 
minada Milicia Aérea Universitaria e 
IMEC del E.A. actualmente llamado 
Servicio de Formación de Cuadros 
de Mando, cuya misión es formar a 
los universitarios que eligen cumplir 
el servicio militar como oficiales en 
los diferentes Cuerpos del Ejército 
del Aire. Hasta 1982 algunos de 
ellos podían incorporarse como pilo- 
tos de complemento. Es a lo largo de 
dos periodos al año, de septiembre a 
diciembre y de enero a abril cuando 
se forma a los universitarios que rea- 
A 
les o suboficiales de complemento. 
Esta actividad ha ido teniendo una 
disminución progresiva de personal. 
Si hace años eran unos 200 los uni- 
versitarios que pasaban por la Escue- 
la, han quedado reducidos a 45 en el 
año 2000. 


LOS IMPRESCINDIBLES 
MECANICOS 


La Escuela de Mecánicos de 
Mantenimiento de Helicópteros 
tiene como misión, durante cursos 
de cinco meses y medio, formar al 
personal técnico de dicha activi- 
dad, ya sea del propio Ejército del 
Aire, como de los demás Ejércitos 
y organismos del Estado a los cua- 
les cualifica en su grupo de ense- 
ñanza. Otorga el certificado de me- 
cánico de mantenimiento de heli- 
cópteros a través de 13 asignaturas 
impartidas por la Escuela de Mecá- 
nicos de Mantenimiento con las si- 
guientes materias: mecánica de he- 
licópteros, tecnología. motores al- 
ternativos, motores a reacción, 
electricidad de helicópteros, avióni- 
ca e instrumentos, aerodinámica del 
helicóptero, hidráulica, inglés, do- 
cumentación técnica, prácticas de 
taller y prácticas reales. Actualmen- 
te este curso es cada dos años y sus 
principales integrantes son miem- 
bros de la Guardia Civil mu 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Enero-Febrero 2001 

















90 aniversario de la Escuela 
de Especialistas del Aire 


LARGA TRADICION... 


n 1913 comienza a incorporarse 
personal para la realización del en- 
tretenimiento, conservación y repa- 
ración de dirigibles y aviones pertene- 
cientes al Servicio de Aeronáutica Mili- 
tar; a partir de esta fecha hay constancia 
de centros dedicados a la formación de 
este personal: Cuatro Vientos, Tetuán, 
Sevilla, Los Alcázares, Málaga... y por 
último León. De los 87 años de historia 
de los especialistas del Aire, 50 han ten:- 
do como protagonista principal la histó- 
rica, pionera y monumental Base Aérea 
de León (hoy Aeródromo Militar de la 
Virgen del Camino y sede de la Acade- 
mia Básica del Aire). Cincuenta años, 
pues, dedicados a la enseñanza de for- 
mación de suboficiales, fundamen- 
talmente en las especialidades de mante- 
nimiento de aeronaves y armamento. 
En 1950 se traslada la Escuela de Es- 








12:00 HORAS: Entraga de la Medalla de Oso Ye la Ciudad de Laón 
ala Acudemia Dósica del Atrea. Vlara de Ban Marvos 

10:30 MOKAS: Concierto a cargo de la Untidud de Música del Mando 
Atrea del Gontro y Primera Región Aérea 

Hall de la Delegación Turritorial de la Junto de Castilla y Leña 





pecialistas, con sede en Málaga, a León, 
iniciando su funcionamiento con los 
alumnos de la decimotercera y decimo- 





cuarta promociones. Si en un principio 
todas las especialidades se ubican en 
León, pronto la formación de los espe- 
cialistas fotógrafos se realizará en la Es- 
cuela del Servicio Cartográfico y Foto- 
eráfico y los radiogoniometristas y me- 
cánicos radiotelegrafistas a la Escuela 
de Transmisiones, ambas en Cuatro 
Vientos. En León se imparten los planes 
de estudio correspondientes a tres espe- 
cialidades: mecánicos motoristas, mon- 
tadores electricistas y armeros artificie- 
ros. Con el traslado en 1955 de la Maes- 
tranza de León y su integración en la 
existente en Madrid, la Escuela de Es- 
pecialistas anexiona las extraordinarias 
instalaciones que aquella disponía. Ade- 
más, la incorporación al Ejército del Ai- 
re de material aéreo de enseñanza pro- 
cedente de las Fuerzas Aéreas estadou- 
nidenses, producto de los convenios que 
ese año se firmaran entre España y 
EE.UU., propicia la reforma general de 
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Entrega de la Medalla de Oro de la ciudad de León. 
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instalaciones, incorporándose 
entrenadores avanzados. 
Poco tiempo después entra- 
rá en vigor la Ley 142/1962, 
relativa a la organización del 
cuerpo de suboficiales espe- 
cialistas del Ejército del Aire. 
En ella se establece como du- 
ración máxima de los estu- 
dios de ayudante de especia- 
lista la de un curso escolar. 
La fase básica queda reduci- 
da a 20 semanas y la técnica 
a 24, al final de las cuales se 
obtenía el título de ayudante 
de especialista, siendo desti- 
nados en prácticas por el pe- 
riodo de dos años a las unidades, y pro- 
movidos a cabo 1* al final del primero, 
previo informe favorable de sus jefes. 
Terminado el segundo año de prácticas 
optaban al curso de aptitud para el in- 
greso en el cuerpo de suboficiales espe- 
cialistas. Al terminar dicho curso eran 
promovidos al empleo de sargento es- 
pecialista en prácticas. Transcurridos 
cuatro años y previa superación de un 
curso de ampliación de conocimientos 
eran promovidos a sargento efectivo. 
Esta ley establece por primera vez un 
plan de formación y un desarrollo de ca- 
rrera unificado para los suboficiales es- 
pecialistas, que estuvo vigente durante 
28 años, sufriendo modificaciones poco 
relevantes. Su derogación se produce 
tras la publicación de la Ley 17/89 regu- 
ladora del Régimen del Personal Militar 
Profesional, donde la escala de subofi- 
ciales sufre profundas modificaciones 
tanto organizativas como de formación 
fruto de las cuales es la realidad actual. 
A lo largo de estos 50 años, por las 
aulas de la Escuela de Especialistas del 
Atre y su continuadora, la Academia 
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Palabras del jefe del Estado Mayor del Ejército del Aire. 


Básica del Aire, han pasado más de 
18.000 alumnos, convirtiéndose este 
centro, por derecho propio, en cuna y re- 
ferencia obligada de la escala de subofi- 
ciales. Lo que en sí mismo da idea de la 
importancia y relevancia que tiene para 
el Ejército del Aire, al formarse en él 
más del 60% de sus cuadros de mando. 


LEÓN Y LA AVIACION 


Desde que un 18 de marzo de 1920, 
por reorganización de la Aeronáutica Mi- 
litar se publicara el Real Decreto n* 68, 
que entre otras medidas, aprueba la crea- 
ción de cuatro Bases Aéreas: Madrid, 
Zaragoza, Sevilla y León, la población e 
instituciones leonesas no han dejado de 
entusiasmarse y apoyar su Base Aérea de 
la Virgen del Camino. Prueba de ello es 
la larga lista de honores y distinciones 
con que han sido distinguidas las unida- 
des que en ella se han ubicado a lo largo 
de sus ocho décadas de existencia. 

Desde su primera unidad, la Escuadra 


13, al Grupo de Reconocimiento n* 21, 


Maestranza Aérea. Academia de Avia- 











ción, Escuela de Especialistas 
y la actual Academia Básica 
del Aire, han sentido el aprecio 
y cercanía de las gentes de esta 
tierra que se siente orgullosa 
de estar vinculada con los orí- 
genes de la aviación española 
y albergar una de las bases aé- 
reas más bellas del continente. 

Todas las banderas de las 
unidades aquí ubicadas han 
sido donadas por institucio- 
nes leonesas, la primera en 
1939 por suscripción popular 
entre los ciudadanos de León, 
la última, la de la Academia 
Básica del Aire, donación de 
la Diputación Leonesa en 1992, que sus- 
tituía a otra que el Ayuntamiento de Le- 
Ón entregara a la Escuela de Especialis- 
tas de 1960. Este Ayuntamiento también 
había hecho entrega de una bandera a la 
Academia de Aviación en 1942. 

En 1992, la Diputación leonesa en re- 
presentación de la provincia de León, 
concedió su más alta distinción, la me- 
dalla de oro de la provincia, a la Acade- 
mia Básica del Aire. 

En fechas recientes la corporación 
municipal de León, con ocasión del 50 
aniversario de la Escuela de Especialis- 
tas, concedió la medalla de oro de la 
ciudad a la Academia Básica del Aire, 
nombrando a sus alumnos hijos adopti- 
vos de la ciudad. 

Con tal motivo y en coordinación con 
el Ayuntamiento de León la Academia 
Básica del Aire organizó, durante los días 
5 a 10 de diciembre, los actos siguientes: 


EXPOSICION AERONAUTICA 


Inaugurada por el alcalde de León, 
Mario Amilibia, el pasado día 5 de di- 





Exposición aeronáutica. 
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Concierto de la Unidad de Música del MACEN y Primera Región Aérea. 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Enero-Febrero 2001 











ciembre abrió sus puertas una exposi- 
ción compuesta por fondos de la Acade- 
mia Básica del Aire y los cedidos para 


| esta ocasión por el Museo de Aeronáuti- 


ca y Astronáutica. 

En la plaza de San Marcelo de la ca- 
pital leonesa, frente al edificio “Boti- 
nes” del arquitecto catalán Gaudí, se ex- 
pusieron un avión T-6 y un CASA C- 
101, representando el pasado y el 
presente de la enseñanza del vuelo en el 
Ejército del Aire. 

En el interior del edificio del antiguo 
Ayuntamiento se expusieron una serie 
de materiales expresión de las activida- 
des que se desarrollan en la “Base de la 
Virgen”, como cariñosamente la llaman 
los leoneses. Igualmente, se ha querido 
aprovechar esta celebración para desta- 
car, una vez más, la imprescindible la- 
bor de los suboficiales del Ejército del 
Aire en el cumplimiento de las misiones 
que le están asignadas. 

La exposición gozó del agrado del 
público de la ciudad de León que en nú- 
mero muy superior a las expectativas 
acudió a visitarla. 


BAUTISMO DEL AIRE 


El pasado 15 de diciembre, y después 
de dos aplazamientos por condiciones 
meteorológicas adversas, 120 alumnos 
de diversos colegios de la ciudad de Le- 
Ón recibieron su bautismo del aire reali- 
zando un vuelo local en aviones T-12 
(Aviocar) del Ala 37. 














El Alcalde de León, Mario Amilibia, durante el juramento a la fidelidad a la bandera. 


MEDALLA DE ORO DE LEON 
A LA BANDERA DE LA A.B.A. 


El día 9 de diciembre se llevó a cabo, 
en la plaza de San Marcos de la capital 
leonesa, el acto de imposición de la me- 
dalla de oro de la ciudad de León a la 
bandera de la Academia Básica del Aire 
y nombramiento de hijos adoptivos de 
León a los caballeros y damas alumnos 
de la X promoción. Estuvo presidido 
por el jefe del Estado Mayor del Aire, 
Juan Antonio Lombo y por el alcalde de 
León, Mario Amilibia, acompañados 
por la corporación municipal de León 
en pleno y por una nutrida representa- 
ción de autoridades civiles y militares. 
Finalizó con un desfile aéreo con avio- 
nes T-12 (Aviocar) del Ala 37 y E-25 





Juramento de fidelidad a la bandera de la 10% promoción. 
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(C-101) del Grupo de Escuelas de Ma- 
tacán, previo al desfile del Escuadrón de 
alumnos por las calles de León. 


CONCIERTO CONMEMORATIVO 


En la tarde del día 9, se celebró un 
magnífico concierto en el hall del edifi- 
cio de la delegación territorial de la 
Junta de Castilla y León, en la que la 
unidad de música del Mando Aéreo del 
Centro y Primera Región Aérea, bajo la 
dirección del teniente coronel José M* 
Buján Torices, interpretó obras de Hi- 
dalgo, Juarranz, Arriaga, Shostakovich, 
Vangelis,... así como arreglos y compo- 
siciones del propio director teniente co- 
ronel Buján. 


JURAMENTO DE FIDELIDAD 
A LA BANDERA 


Presidido por el teniente general jefe 
del Mando Aéreo del Centro y Primera 
Región Aérea, José Antonio Cervera 
Madrigal, el pasado día 10 de diciem- 
bre, festividad de Ntra. Sra. de Loreto, 
Patrona del Ejército del Aire y de la 
Aviación Española, se celebró en la 
Academia Básica del Aire el solemne 
acto de juramento de fidelidad a la ban- 
dera de los caballeros y damas alumnos 
de la 10* promoción. Posteriormente re- 
alizaron su juramento de fidelidad a la 
bandera el alcalde de León, Mario Ami- 
libia y cinco de sus concejales. 

Por la noche, en el hostal San Mar- 


cos, se celebró una multitudinaria cena | 


de gala a la que asistieron autoridades, 
profesores y personal de la Academia y 
el Escuadrón de Alumnos Mm 
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| 30 de noviembre del pasado 
C 295: ( E año se llevó a cabo el primer 
Ln esarro 0 E contacto de un avión de trans- 
a porte español en la maniobra de rea- 
m Y gra | bastecimiento en vuelo. Este evento 
la a era ¡ ( n mi | Itar ' supuso uno de los hitos dentro del 
proceso de certificación militar del 
C-295 (futuro T-21) que a lo largo 
del año 2000 se ha llevado a cabo y 


que se espera tener completado en el 
próximo mes de julio. 


EDUARDO CUADRADO GARCIA 
Coronel de Aviación 











En efecto, durante ese año se reali- 
zaron diversas pruebas con el C-295 
en las áreas de operación en campos 
no preparados, lanzamiento de para- 
caidistas, lanzamiento de cargas y re- 
abastecimiento en vuelo, todas ellas 
específicas de la operación militar y 
sujetas a un procedimiento de certifi- 
cación que el INTA supervisa y 
aprueba. 

En la primera de dichas áreas, ope- 
ración en campos no preparados con 
diferente índice de dureza de suelo, 
se efectuaron aterrizajes y despegues 
de máximo esfuerzo en la búsqueda 
de los siguientes objetivos: 

— Determinar las técnicas de ope- 
ración en pistas no preparadas. 

— Determinar las actuaciones en la 
carrera de despegue en cuanto a coe- 
ficientes aerodinámicos y de roza- 
miento y a tiempo de rotación. 

— Determinar las actuaciones du- 





rante los despegues abortados tanto 
durante la carrera como durante la 
frenada. 

— Determinar las actuaciones en 
los aterrizajes durante la frenada. 

Los ensayos se llevaron a cabo has- 
ta junio del pasado año en los aeró- 
dromos de Agoncillo (La Rioja), Co- 
rral de Ayllón (Segovia), Torrejón 
(Madrid), Sainte Foy La Grande en 
Francia y Tulln en Austria. Estos 
campos fueron elegidos en función 
del tipo de terreno (natural o hierba) 
y del índice de rozamiento de cada 
uno de ellos, índice de rozamiento 
que viene determinado por el CBR 
(California Bearing Ratio) variando 
el mismo entre 3 y 6, es decir, suelos 
entre duro y suave con índices de fre- 
nada desde bueno a muy pobre. 

Se realizaron 27 vuelos de los cua- 
les 11 se dedicaron a ensayos y el 
resto a viajes a los aeródromos elegi- 





dos, lo que supuso un total de 97 ho- 
ras de vuelo. 

En los lanzamientos de personal se 
realizaron ensayos en las modalida- 
des de apertura manual (por rampa y 
puertas laterales). 

Los ensayos se llevaron a cabo du- 
rante el primer semestre del pasado 
año en la base de Alcantarilla (Mur- 
cia) participando como unidades eva- 
luadoras la Escuela Militar de Para- 
caidismo (EMP) y la Escuadrilla de 
Zapadores Paracaidistas (EZAPAC) 
del Ejército del Atre. También se lle- 
vó a cabo una evaluación operacional 
a cargo de la Brigada Paracaidista del 
Ejército de Tierra (BRIPAC). 

El equipamiento interior del avión 
para la operación de lanzamiento de 
personal comprende en términos ge- 
nerales dos filas de asiento abatibles, 
dos cables de anclaje centrados en el 
interior del avión, plataformas abati- 
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bles de salto en puertas laterales, de- 
ilectores de flujo en rampa, torno 
eléctrico de carga, polea guía de ca- 
ble de torno para la recuperación de 
cintas estáticas y paracaidista engan- 
chado, barra transversal en puerta la- 
teral para recuperación y cordón re- 
cuperador de paracaidista engancha- 
do. Algunos de estos elementos 
experimentaron modificaciones me- 
nores en función de las recomenda- 
ciones efectuadas por las unidades 
evaluadoras. 

En estos ensayos se efectuaron 25 
vuelos de los que 13 se dedicaron a 
lanzamientos con un total de 30 horas 
de vuelo. El número de paracaidistas 
lanzados fue de 400 (250 de modo 
automático y 150 en manual). 

Los lanzamientos de carga tuvieron 
lugar en la Base Aérea de Villanubla 
(Valladolid) a lo largo de los meses 
de julio y agosto. 
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Una vez más se contó con la inesti- 
mable colaboración de la EZAPAC 
en la tarea de preparación de las car- 
gas y de personal del Grupo 31 en la 
supervisión de las operaciones de 
carga y estibado en el avión. 

Se efectuaron lanzamientos en di- 


versas modalidades: CDS (Container 
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Delivery System), HE (Heavy Equip- 
ment), GEP (Gravity Ejected Plat- 
form), LAPES (Low Altitude Para- 
chute Extraction) y descargas de 
combate con el avión en el suelo, en 
una combinación de plataformas y 
cargas que variaron desde las ocho 
plataformas de 2.200 libras cada una 


en modalidad CDS (17.700 libras to- 
tales) hasta las dos plataformas en 
tandem de 12 pies cada una con un 
peso total de 13.300 libras en modali- 
dad LAPES, incluyendo dos platator- 
mas de 15 pies y una de 12 pies en un 
lanzamiento triple secuencial HE con 
una carga total de 17.720 libras. 





Durante los dos meses que duraron 
las evaluaciones fueron necesarios al- 
gunos reajustes y modificaciones en 
el sistema de lanzamiento que permi- 
tieron finalmente una operación satis- 
factoria. 

Se dedicaron a los ensayos un total 
de 58 vuelos que, sumados a los rea- 
lizados como enlace entre los distin- 
tos lugares de operación, supusieron 
un total de 110 horas de vuelo. 

En todos estos ensayos se han 
puesto de manifiesto las excelentes 
cualidades de vuelo del C-295, per- 
mitiendo una ejecución sencilla y 
precisa de todas las tareas llevadas a 
cabo, como así sucediera en su día 
con el avión CN-235 predecesor de 
aquél. Sin embargo, donde realmente 
se comprueba la capacidad de un 
avión en el área de cualidades de 








vuelo es en la tarea de reabasteci- 
miento en vuelo. Y es ahí precisa- 
mente donde el C-295 ha demostrado 
en su primer ensayo esa capacidad y 
esas excelentes características. 

En primer lugar se realizaron, a 
principios del pasado año, dos vuelos 
en formación con el C-130 (uno de 
ellos con cesta) con el objeto de eva- 
luar el comportamiento del C-295 en 
la posición de reabastecimiento así 
como la influencia que sobre la cesta 
pudiera tener la aerodinámica del 
avión. Una vez instalada sobre éste la 
percha de reabastecimiento se lleva- 
ron a cabo diversos “contactos” sobre 
ambas cestas del C-130 para evaluar 
aspectos como técnicas de enganche, 
comportamiento aerodinámico de los 
aviones y sus elementos, cargas es- 
tructurales sobre la percha durante las 





distintas maniobras, visibilidad desde 
los diferentes puestos de la tripula- 
ción, margen de potencia para reali- 
zar las maniobras, etc. todos ellos 
con resultado satisfactorio. Los tres 
vuelos mencionados supusieron un 
total de 8 horas de vuelo. 

Como continuación de estos ensa- 
yos se realizarán una serie de vuelos, 
con una combinación de diferentes pe- 
sos y centrados en ambos aviones, con 
objeto de comprobar el correcto fun- 
cionamiento del sistema de combusti- 
ble en todas las condiciones posibles. 

Para completar la certificación mi- 
litar aún quedarán pendientes los en- 
sayos de la aviónica integrada así co- 
mo de los distintos sistemas de nave- 
gación, piloto automático, etc. 
ensayos que tendrán lugar a lo largo 
del presente año Mm 
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MaARrc GENÉ 
Piloto Fórmula 1 


CIDO RO SIMON 
mula 1 (F1) o de reactores/cazas 
de combate tienen un denomina- 
dor común: les gusta la velocidad. 
Como piloto de Fl no me considero 


70 


una excepción. Pero no es sólo la ve- 
locidad lo que me apasiona, sino el 
pilotar las máquinas más avanzadas y 
rápidas tecnológicamente, ir al límite 
de las posibilidades de la mecánica y 














del hombre, y todo esto en una situa- 
ción de riesgo controlado. 

Cuando uno piensa en la máquina 
más rápida y avanzada que vaya a 
ras de suelo, sin duda, el máximo 
exponente es un Fl. Pero cuando no 
nos limitamos a ir pegados al suelo, 
un avión de combate y en particular 
un F-18 se convierte en el rey de la 


- velocidad y de las sensaciones límite 


en este planeta. Como piloto de Fl, 
mi sueño siempre fue vivir y sentir 
sensaciones que a priori debían ser 
superiores a las de un Formula 1. 
Cuando llegué a la Base Aérea de 
Torrejón mi corazón empezó a latir 
de igual manera que cuando me 
AS 
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Mundial de Fl. Los controles de 
seguridad para acceder al recinto 
de la base son muy similares a los 
que se utilizan para acceder al pad- 
dock de la F1. En la Fl hay mucho 
secretismo entre los equipos. La 
prohibición de hacer fotos en según 
qué zonas, tanto de la base como 
del avión, era muy similar a la For- 
mula 1. En la Fl actual están lu- 
chando por el título marcas como 
BMW (en la que conduzco actual- 
A A MO A O 
presupuestos de una temporada son 
muy elevados (unos treinta mil mi- 
llones por equipo) y en un equipo 
como el BMW-Williams trabajan 
unas 700 personas. 


Antes de subir en el F-18 el capi- 
tán Lozoya, que fue el piloto a quien 
me asignaron, me subió en un simu- 
lador para que me acostumbrase a 
los mandos y ergonomía del F-18. 
Me impresionó mucho la realidad de 
los simuladores. En este sentido, no- 
sotros no tenemos nada parecido. El 
briefing que hicimos antes de empe- 
zar el vuelo es muy similar a los 
briefing/reuniones que tenemos en la 
Fl, Antes de subir a un monoplaza 
mantenemos reuniones con la gente 
de neumáticos Michelin, con los téc- 
nicos de BMW y con los ingenieros 
de Williams. Estos meetings se reali- 
ARMA 
ción de 40 minutos) y después del 
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jornada de trabajo (con una duración | 


de hasta casi dos horas). 

La indumentaria que se utiliza en 
el F-18 también es parecida a la de 
un Fl. Nuestros monos son ignítu- 
gos (el material utilizado es nomex) 
y el casco es integral. El mono de 
piloto de caza es de tejido más fino 
y el casco no es integral. En cuanto 
a la respiración, por suerte me gusta 
el submarinismo y estaba habituado 
a la respiración asistida que se utili- 
za en los cazas, ya que es una respi- 
ración que a priori puede resultar 
incómoda. 

Una vez vestido de piloto (con la 
ayuda del personal de la base) y 
ajustado el traje para contrarrestar 
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las altas fuerzas G, me senté en el 
avión con la ayuda de uno de los 
mecánicos. Al igual que en el Fl, un 
piloto no puede atarse los cinturones 
por sí solo. Acceder a ambos habitá- 
culos tiene sus dificultades. Noso- 
tros debemos quitar el volante y una 
vez allí la sensación es un poco 
claustrofóbica (al igual que en el F- 
18). Los cinturones son de seis pun- 
tos de anclaje, tanto en el Fl como 
F-18, y también las piernas se suje- 
tan para aguantar mejor los giros. A 
mí en el Fl me gusta mucho ir atado 
muy fuerte, ya que esto ayuda a 
aguantar las fuerzas de la gravedad. 
En el F-18 (al igual que en el Fl) me 
apreté mucho los cinturones, tanto 
que incluso la respiración resultó un 
poco difícil. 

Una vez se ponen los motores en 
marcha el ruido de los motores es 
muy alto, pero desde dentro del avión 
se oyen menos que en el Fl. De he- 
cho, en la Fl estamos obligados a lle- 
var tapones, dentro de los cuales po- 
nemos los auriculares para estar en 
contacto constante con los ingenie- 
ros. El contacto por radio es muy pa- 
recido; tan solo se diferencia en que, 
una vez en acción, en el F-18 tam- 
bién estamos en contacto con el otro 
piloto, mientras que en la Fl no po- 
demos hablar con nuestros compañe- 
ros de equipo. 

Sin duda que en el F-18 hay mu- 
chos más botones en el cuadro de 
mando, y la visibilidad es mayor. Tan 
solo los retrovisores del Fl son un 
poco más efectivos que los del F-18. 
Los míos los utilizo para controlar a 
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mis rivales en las carreras y para ta- 
par huecos en caso de que alguien 
intente adelantarme. Me imagino que 
lo de tapar huecos en el F-18 no se 
debe utilizar mucho... 

Una vez alineados en la pista de 
despegue y después de haber hecho 
todos los controles de seguridad, tan- 
to activa como pasiva (los cuales 
también son muy importantes en la 
Fl), el capitán, cuando tuvo autori- 
zación, aceleró en la pista para des- 
pués de unos segundos ya encontrar- 
nos en el aire. 

La aceleración lineal de O a 200 
km/h es superior en el Fl. Segura- 
mente debido a la relación peso/po- 
tencia. Un Fl tiene una potencia de 
unos 820 cv pero el peso es de sólo 
500 Kg. Un Fl acelera de O a 200 
Km/h en unos 4 segundos. Es decir, 
el Fl es ligero en comparación con el 
F-18. Si bien la potencia del F-18 es 
muy superior, el elevado peso del 
avión (y sobre todo la gran cantidad 
de combustible que lleva antes del 
despegue) hace que le cueste más 
arrancar desde O. Por el contrario, la 
aceleración de 200 a 370 Km/h (que 
es la velocidad máxima de un Fl) si 
la comparamos con la aceleración de 
800 a 1.300 Km/h de un caza, es 
muy superior en un caza. A un Fl, a 
partir de 200 km/h, cada vez le cues- 
ta más acelerar puesto que los alero- 
nes encuentran progresivamente más 
resistencia del aire. Por el contrario, 
la “patada” que tiene un caza al su- 
perar los 800 km/h cuando se utili- 
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zan los “afterburners” es realmente 
impresionante. 

La maniobrabilidad de los dos es 
muy buena. Las G's máximas son 
muy superiores en el F-18, pero la 
sensación es muy diferente. En un Fl] 
llegamos a 3,7 G's en las curvas más 
rápidas y estas fuerzas G's no duran 
más de 0,5 a 1 segundo. Las G's en 
un Fl son laterales, por lo que la sen- 
sación que tienes es que cuesta mu- 
cho mantener la cabeza recta y el vo- 
lante se hace muy pesado. Por el con- 
trario, en el F-18 en este vuelo 
llegamos a 6 G's positivas (lo cual en 
el Fl no es posible) pero lo que más 
me impresionó es que estas G's que 
teníamos al girar duraban más de 4 
segundos. La sensación era de que el 
cuerpo se comprimía y empezaba a 
pesar hasta seis veces más, sobre to- 
do la cabeza y todos los órganos in- 
ternos. Al mismo tiempo el traje anti 
G empezaba a hincharse (por suerte, 
puesto que si no se perdería el cono- 
cimiento) y la sensación era un poco 
agobiante. Al principio me dediqué a 
soportar estas sensaciones y poco a 
poco empecé a disfrutar de ellas has- 
ta que al final ya conseguía contro- 
lar/buscar al otro avión cuando reali- 
zábamos los combates aire/aire. No 
obstante, aún no entiendo cómo los 
ON O 
aguantar estas G's durante tanto 
tiempo sino, a su vez, maniobrar el 
avión con la mano derecha y los ga- 
ses con la izquierda. Debe ser real- 
mente difícil puesto que durante al- 
ARA OO 
manos y los brazos (que en aquellos 
momentos debido a las fuerzas G's 
pesaban 30 kg.) y no conseguí levan- 
tarlos más de 10 cm. A mi me costa- 
ba mover las manos pero el piloto no 
solo maniobraba el avión sino que 
con el “joystick” intentaba localizar 
el blanco del avión que perseguía- 
mos. Realmente impresionante. 

Quizás lo único que realmente im- 
presionaría a un piloto de caza si con- 
dujera un Fl sería la frenada. S1 bien 
un caza en el aire frena bastante (lógi- 
camente al frenar me refiero a la de- 
saceleración que se sufre cuando re- 
duce la potencia): en el Fl ésta es 
muy alta debido a la elevada carga ae- 
rodinámica y a la utilización de los 
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pasar de 320 km/h a 100 km/h en 70 


mts. En esta desaceleración los discos 
de carbono se ponen al rojo vivo, so- 
portando temperaturas de más de 
1.000 grados. La sensación de frenada 
es lo que más impresiona de un Fl. 

La duración del vuelo fue de 1] 
hora 153 minutos, muy similar a la 
de un Gran Premio de Fórmula 1, 
que tiene una duración de 1 hora 45 
minutos. El esfuerzo físico es muy 
similar, quizás los pilotos de com- 
bate sufren más en las cervicales, 
pero en el Fl el desgaste físico es 
un poco superior debido a que la 
temperatura dentro del habitáculo 
es más elevada. En Grandes Pre- 
mios como el de Malasia, donde ha- 
ce mucha humedad, llegamos a per- 
der a través del sudor 3 kg. de peso. 
Para contrarrestarlo, bebemos 1 li- 
tro de agua (mediante un tubo co- 
nectado con el casco), pero aun así 
llegamos casi al límite de la deshi- 
dratación. Los dos pilotos necesitan 
de una preparación física y mental 
muy elevada. En mi caso dedico ca- 
da día 6 horas al gimnasio. 

Una vez aterrizamos se me comen- 
tó que en un vuelo de esta duración 
un avión consumía más de 3.000 li- 
tros de combustible. En el Fl la capa- 
cidad de los depósitos es de 100 litros 





26 de Diciembre, 2000 


Estimado Ministro, 


Muchas veces había soffado con volar en un caza, pero nunca había imaginado que la 
realidad superara los sueños. Gracias a usted en particular y al Ministerio de Defensa 
en general un sueño de muchos se hizo realidad. El día 27 de Noviembre fue (y 
seguramente será) el día mas especial e inolvidable de mi vida. 


Desde mi condición de piloto de Formula 1 y como ciudadano debo decir que los 
españoles nos podemos sentir muy orgullosos y seguros de la profesionalidad, 


preparación y material del que dispone el ejercito español Sin duda aprovecharé 
cualquier oportunidad que se me presente para comunicar esta opinión personal que 








tanto comparto. 


Me hizo mucha ilusión poder darle las gracias a usted justo bajar del avión. Una vez 
mas mil gracias por todo, estando siempre a su disposición. 


y por ello debemos realizar una para- 
da en el box para repostar, puesto que 
con un consumo de unos 50 li- 





Ñ 
o ». 


— e " 
; as 
a ql 
-] a Le A Ñ qa 


ya 
. 
eo 


PES 


p/ 


REVISTA DE AERONAL 





tros/100 km. para concluir la distan- 
cia de un Gran Premio, que es de 
unos 300 km., un único depósito es 
totalmente insuficiente. 

Una vez pasada la aventura y expe- 
riencia más increíble y alucinante de 
mi vida, no tengo ninguna duda en 
afirmar que la única máquina en el 
mundo que aguante más fuerzas G's 
que el hombre son los aviones de 
combate. Por otro lado, el hecho de 
que en el cielo no haya referencias 
hace que un Fl impresione más a ni- 
vel de sensaciones visuales (los mu- 
ros de protección, siempre están bas- 
tante cerca). Pero sí me debo quedar 
con la sensación más fuerte, sin duda 
elijo al F-18. 

No quisiera acabar sin antes mos- 
trar mi agradecimiento y aprecio, 
como piloto de Fórmula 1 y como 
ciudadano español, a todos los 
componentes del ejército español, 
en especial del Ejército del Aire. 
Los españoles nos podemos sentir 
muy orgullosos y seguros de la 
profesionalidad, preparación y ma- 
terial del que dispone nuestro ejér- 
cito español Mm 
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CONFERENCIA DE COMANDANTES DE LOS MANDOS OPERATIVOS AÉREOS 
DE LA REGION SUR DE LA OTAN 


OS PASADOS DIAS 13, 

14 y 15 de noviembre, se 
celebró en el Cuartel General 
del Centro Operativo de la 
Fuerza Aérea (COFA), situa- 
do en Vicenza (Italia), la reu- 
nión periódica de los coman- 
dantes de los mandos opera- 
tivos aéreos de la región sur 
' de la OTAN y de los corres- 
pondientes CAOC's números 
5, 6, 7,8 y 10 de Francia. 

Por parte del Ejército del 
Aire, asistió el teniente gene- 
ral Ricardo Rubio Villamayor 
como GJMACOM y coman- 
dante del CAOC n? 8 de la 
OTAN, acompañado de un 
oficial del CAOC n? 8. 

El objeto de esta reunión es 
la de intercambiar opiniones, 
ideas, conceptos sobre el em- 
pleo de las Fuerzas Aéreas 
en la citada Región Sur de la 
Alianza, necesidades operati- 


vas, planes de entrenamiento, 
evaluaciones, mejora en áre- 
as logísticas (paquetes de ca- 
pacidad); intercambio de inteli- 


VISITA DEL JEFE DEL MACEN AL CENTRO 
LOGISTICO DE INTENDENCIA (CLOIN) 


'L DIA 14 DE NOVIEMBRE 
tuvo lugar la visita del je- 

fe del Mando Aéreo del Cen- 
tro y Primera Región Aérea, 
teniente general José Anto- 
nio Cervera Madrigal, al 
Centro Logístico de Inten- 
dencia (CLOIN) en la Base 
Aérea de Torrejón de Ardoz. 
A su llegada fue recibido 
por el personal militar desti- 
nado en el centro, encabe- 
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zado por el jefe del mismo, : 
coronel Angel Santamaría : P 
García, quien a continuación : | 
realizó una detallada exposi- : M 
ción sobre la organización y : 


actividades del CLOIN. 


Tras la misma, visitó las : | 
diversas instalaciones, entre : 
ellas el laboratorio de análi- : 
sis, almacenes y tienda de : 


efectos militares. 





gencia/información; análisis 
de ejercicios, Air Policy, esta- 
do de sistemas CIS, etc. En 
términos generales, cómo 


L DIA 16 DE NOVIEMBRE 
de 2000, visitó el C.P.H.E. 
(Base Aérea de Torrejón) el 
Il Curso de Capacitación pa- 
ra el Desempeño de los Co- 
metidos de General de Briga- 


: da y Contraalmirante de la 


ESFAS, compuesto por 26 


: alumnos de la Escala Supe- 


rior de oficiales del Ejército 


: del Aire, al mando del coro- 


nel José Jorge Perlado, sien- 


: do recibidos por el jefe del 


centro, teniente coronel Ful- 


VISITA AL CENTRO PRINCIPAL HELIOS ESPAÑOL (C.P.H.E.) 


COMAIRSOUTH quiere em- 
plear la fuerza, en caso nece- 
sario, según los planes OTAN. | 

Durante la reunión, se visi- 
tó el actual Balkan CAOC, 
situado en Vicenza, en la zo- 
na de la antigua 5? ATAF. 








gencio Saura Cegarra, el 
cual realizó una exposición 
de los cometidos y logros 
operativos del sistema He- 
lios, aspectos que fueron 
complementados con un re- 
corrido por las diversas insta- 
laciones del C.P.H.E., tales 
como el Centro de Mando y 
Producción y el Centro de 
Tratamiento y Explotación de 
Imágenes. Con la firma en el 
libro de honor del centro se 
dio por terminada la visita. 








VISITA DE ALUMNOS 
DEL CENTRO DE 
GUERRA AÉREA A 
SALAMANCA 


A” OSDIAS 21 Y 22 DE no- 

viembre y según el pro- 
grama de visitas del Centro 
de Guerra Aérea a las dife- 
rentes unidades de este ejér- 
cito, con el fin de completar la 
formación de sus enseñan- 
zas, la Base Aérea de Mata- 
cán tuvo la ocasión de recibir 
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a un grupo de 35 capitanes 
de la escala de oficiales, 
alumnos del 138* curso de 
capacitación para el ascenso 
a comandante (2* tanda). 

El día 21, después de re- 
poner fuerzas en el comedor 
de la residencia de la base 
aérea, los oficiales y sus 
profesores se dirigieron a la 
ciudad de Salamanca, don- 
de pudieron contemplar y 
apreciar, a pesar del frío 
existente y la amenaza de 
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lluvia, el marco histórico-mo- 
numental de la ciudad de 
Salamanca, siempre muy re- 
lacionada con la Base Aérea 
de Matacán. El recorrido por 
sus calles y monumentos re- 
sultó en todo momento cauti- 
vador y de gran interés. 

Con un café de bienvenida 
en la Base Aérea de Mata- 
cán se iniciaría la jornada 
del día 22. El briefing gene- 
ral de la unidad, impartido 
por el coronel jefe de la ba- 








sea aérea, Gerardo Luengo 
Latorre y celebrado en el sa- 
lón de actos de la Escuela 
de Tránsito, dio paso a la vi- 
sita a los diferentes grupos y 
escuelas que componen el 
GRUEMA. Durante el reco- 
rrido se incluyó una visita al 
antiguo planetario. 

Una comida de confraterni- 
dad con el jefe de la base 
aérea y los jefes de grupo 
puso fin a estas dos jornadas 
de convivencia en Matacán. 
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EJERCICIO DACEX 2000 


URANTE LOS DIAS 22, 

23 y 24 de noviembre se 
ha desarrollado el ejercicio 
Dacex 2000 en las Islas Ca- 
narias, con la finalidad de 
evaluar el Sistema de Defen- 
sa Aérea de Canarias dentro 
de su área de responsabili- 
dad. Este ejercicio ha sido 
dirigido por el general jefe 
del Mando Aéreo de Cana- 
rias Gonzalo Ramos Jáco- 
me, y ha contado con la par- 
ticipación de las siguientes 
unidades y medios: 

Ejército del Aire: Ala 11: 
cinco F-18; Ala 12: cinco F- 
18; Ala 14: ocho F-1; Ala 15: 
ocho F-18; Ala 23: seis F-5; 
Ala 46: cinco F-18 y un T- 
12B; Ala 31: dos KC-130; 
GRUEMA: once C-101; 408 
SQN: un TM-11 y un TM-17; 
802 SQN: dos HD-21 y un 
D-2; NAEW: un E3A; GRUA- 
LERCON; EVA 21. 

Fuerza Naval: portaavio- 
nes Príncipe de Asturias con 
6 AV-8; buque Marqués de 
la Ensenada; 6 fragatas. 

Ejército de Tierra: una sec- 
ción del Grupo AAA 11/94 com- 
puesta por: dos direcciones 
de tiro Súper, dos LPD-20 y 
cuatro lanzadores Mistral. 

NAEW: un E3A. 

Se emplearon como bases 
' de despliegue la Base Aérea 


de Gando, el Aeródromo Mi- 
litar de Lanzarote y el Aero- 
puerto de Reina Sofía (Te- 
nerife Sur). 

El ejercicio se completó de 
forma satisfactoria, realizán- 
dose un total de 252 salidas 
(98% de las programadas). 
Es destacable el hecho de la 
dirección de las operaciones 
de uno de los dos bandos 
desde el portaaviones Prín- 
cipe de Asturias, con el do- 
ble propósito de aprovechar 
la capacidad del portaavio- 
nes de recepción de la RAP 
del AWACS (via link 11), y 
conseguir la separación físi- 
ca de los dos bandos partici- 


pantes. El AWACS, además 
de la función de vigilancia y 
control, fue el AMC (Air Mis- 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Enero-Febrero 2001 








sion Commander) en misio- 
nes de SAR de combate. 

El ejercicio se desarrolló 
dentro de un ambiente de 
guerra electrónica, con rea- 
bastecimiento en vuelo (em- 
pleando 2 KC-130) integra- 
do en las misiones de am- 
bos bandos y con ejecución 
nocturna en una de sus fa- 
ses. Ya que el último día del 
ejercicio (24 de noviembre) 
coincidió con la celebración 
del Consejo Superior del 
Ejército del Aire en la Base 
Aérea de Gando, el debrie- 
fing del DACEX 2000 fue 
presidido por el jefe del Es- 
tado Mayor del Aire, general 
del Aire Juan Antonio Lom- 
bo López, al que acompa- 
ñaban el resto de los miem- 
bros del Consejo. 
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REUNION DEL 
CONSEJO SUPERIOR 
DEL EJÉRCITO DEL AIRE 
EN EL MANDO AÉREO 
DE CANARIAS 


L DIA 24 DE NOVIEMBRE, 

coincidiendo con el final 
del ejercicio DACEX 2000, la 
reunión mensual del Consejo 
Superior del Ejército del Aire 
tuvo lugar en la Base Aérea 
de Gando. Es la primera vez 
que esta reunión se celebra 
fuera de la provincia de Ma- 
drid. Su sede habitual es el 
Cuartel General del Ejército 
del Aire y, en una ocasión, 
tuvo lugar en la Base Aérea 
de Torrejón. 

El jefe del Estado Mayor 
| del Ejército del Aire, acompa- 
ñado por los jefes de los 
mandos aéreos del Centro, 
| Estrecho y Levante, del Man- 
do del Apoyo Logístico y de 
Personal, y del segundo jefe 
del Estado Mayor, llegaron el 
día 23 a la Base Aérea de 
Gando en avión militar del 45 
Grupo de FF.AA. Fueron re- 
cibidos por el general jefe del 
Mando Aéreo de Canarias y 
por el coronel jefe de la Base 
Aérea de Gando. Esa misma 
tarde y en la residencia ofi- 
cial del GJMACAN, el jefe del 
Estado Mayor y componen- 
tes del Consejo Superior se 
reunieron con todos los jefes 
de las unidades, centros, ser- 
vicios y secciones del Estado 
Mayor del MACAN. 
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El Consejo Superior se 
reunió el día 24 en el come- 
dor de honor del pabellón de 
oficiales de la Base Aérea de 
Gando. Finalizada la reunión 
el JEMA visitó las nuevas 
instalaciones del BOC de la 
base aérea, y posteriormen- 
te asistió al “debriefing” del 








ejercicio DACEX 2000 don- 
de se expusieron las prime- 
ras conclusiones que sobre 
este ejercicio aéreo manifes- 
taron todos los jefes de los 
destacamentos y unidades 
implicados en el mismo. 
Aprovechando su estancia 
en las Islas Canarias, el JE- 


MA y los miembros del Con- 
sejo, se desplazaron el día 


26 al Aeródromo Militar de 


Lanzarote, donde fueron re- 
cibidos por su jefe, coronel 
Alfredo Rebolledo Langarica, 
visitando seguidamente al- 
gunas de sus instalaciones. 
Posteriormente se dirigieron 
a la EVA 22, donde el co- 
mandante Rafael Fernández 
Alonso les expuso detallada- 
mente la situación actual y 
futura del Escuadrón, conse- 
cuencia del cambio del sen- 
sor radar que hasta ahora 
disponía, por un nuevo radar 
tridimensional Alenia RAT- 
31, que fue recepcionado y 
entregado al usuario el día 
28 de noviembre. Asimismo 
reconocieron la nueva torre 
de ubicación del radar y ra- 
domo, todo ello de reciente 
construcción, manteniendo 
la armonía con el entorno 
geográfico. Culminó la visita 
a Lanzarote con un almuerzo 
ofrecido por las autoridades 
civiles insulares. 

El día 27, tras un recorrido 
cultural por la villa de Teror, 
en el centro de la Isla de Gran 
Canaria, partieron el JEMA y 
los restantes miembros del 
Consejo Superior del Ejército 
del Aire de la Base Aérea de 
Gando, siendo despedidos 
por el general jefe del MA- 
CAN y restantes jefes de las 
unidades ubicadas en Gando. 
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VISITA DE LA ESCUELA 
DE AVIACION MILITAR 
DE LA REPUBLICA 
ARGENTINA AL ALA 23 


L DIA 24 DE NOVIEMBRE 
zw efectuaron una visita al 
Ala 23 42 alféreces de pri- 
mer año y 49 cadetes de 
cuarto año de la Escuela de 
Aviación Militar de la Repú- 
blica argentina, acompaña- 
dos por el brigadier director 
Agustín Alfredo Miguez y 
profesores de la mencionada 





Escuela así como el general 
director de Enseñanza Pedro 
Tortosa de Haro y el agrega- 
do aéreo argentino en la Em- 
bajada de España. 

A su llegada fueron recibi- 
dos en la zona de aparca- 
mientos de aviones por el 
coronel Diego Tobarra Loza- 
no, jefe del Ala 23 de Ins- 
trucción de Caza y Ataque. 

En el salón de actos de la 
base, el coronel jefe dió la 
bienvenida a los integrantes de 
la visita a los que dirigió unas 





breves palabras con una expo- 
sición sobre el actual curso de 
Caza y Ataque y la proyección 
de un vídeo de la unidad. 

Para el recorrido por las 
diversas instalaciones del 
Ala 23, se dividieron en tres 
grupos, visitando entre otras 
las siguientes: Grupo de Es- 
tudios y Fuerzas Aéreas, ta- 
ller de motores n? 1 y n? 2, 
hangar de mantenimiento y 
taller de elctrónica. 

Finalizado el recorrido se 
concentraron en la zona de 
aparcamiento de aviones 
donde dio comienzo una de- 


mostración de aviones F-5 
en vuelo. 

Una vez concluida la de- 
mostración, el brigadier di- 
rector y los profesores de la 
Escuela Militar de Aviación 
visitaron el museo de la uni- 
dad donde firmaron en el li- 
bro de honor. 

Por último, fue ofrecido un 


almuerzo en el pabellón de | 


oficiales, en el que se inter- 
cambiaron recuerdos repre- 
sentativos de la Escuela de 
Aviación Militar de la Repúbli- 
ca Argentina y Ala 23 de Ins- 
trucción de Caza y Ataque. 








Es la primera vez que la entrega del 














ENTREGA DEL PREMIO EJÉRCITO DEL AIRE 2000 
EN LA ACADEMIA DE OFICIALES ALEMANA 


L DIA 22 DE NOVIEMBRE TUVO 
lugar en la academia de oficiales 
alemana (Fúrstenfeldbruck), la entre- 
ga del premio “Ejército del Aire 2000” 


¡y al número uno de la 83 promoción, 


alumno Patrick Jening. El acto estuvo 
presidido por el general de división 
Fernández de Bobadilla y por el direc- 
tor de la Academia alemana general 
Heinz Marzi. 
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mencionado premio tiene lugar en la 
academia de oficiales, ya que tradicio- 
nalmente se venía realizando en la em- 
bajada de España en Bonn. 

Tras unas palabras de nuestro 
agregado aéreo en Bonn, teniente 
coronel Gallego Gordón, quien puso 
especial énfasis en las relaciones 
cada vez más estrechas entre am- 
bos países y sus fuerzas aéreas, se 
hizo entrega del premio Ejército del 
Aire 2000. 

En el mismo acto, el agregado de De- 
fensa italiano, general Giancarlo Naldi, 
hizo entrega del premio de la Fuerza Aé- 
rea italiana al alumno Johannes Durand, 
número uno del servicio de vuelo de las 
promociones 82 y 83. 

En la fotografía (de derecha a iz- 
quierda): general de División Fernán- 
dez de Bobadilla, teniente coronel 
Gallego Gordón, alumno Patrick Je- 
ning, general Heinz Marzi, alumno 
Johannes Durand y general Giancar- 
lo Naldi. 
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VI CURSO TEÓRICO- 
PRÁCTICO DE. 
ELECTROCARDIOGRAFÍA 
BÁSICA 


N LA POLICLINA DEL 

Ejército del Aire de Sevi- 
lla ha finalizado el día 24 de 
noviembre de 2000 el VI cur- 
so teórico-práctico de elec- 
trocardiografía básica, orga- 
nizado por el coronel médico 
Francisco Fernández Mu- 
ñoz, jefe del servicio de car- 
diología de la policlína del 


Ejército del Aire de Sevilla. 


El curso se inició el día 20 : 


de noviembre de 2000, y se 
abordaron los temas funda- 
mentales de la electrocar- 
diografía en 25 lecciones, 
casi todas ellas de tipo teóri- 


co-práctico. En su desarrollo : 
se han empleado 42 horas : 
lectivas y ha contado con : 
una nutrida asistencia de : 


médicos. 


El acto de clausura ha si- : 
do presidido por el general : 


jefe del Estado Mayor del 


Mando Aéreo del Estrecho : 


Ramón García Ruiz. 
El curso ha contado con 
el patrocinio de la Sociedad 


Andaluza de Cardiología y : 
ha obtenido el reconoci- : 
miento de interés científico- : 
sanitario por la Dirección : 


General de Coordinación, 


dad Civil y Militar. 


VISITA DEL JEMA A 
LORETO 


L DIA 28 DE NOVIEMBRE, 
el general jefe del Estado 
Mayor del Aire, Juan Antonio 
Lombo López, atendiendo a 
una invitación de su homólo- 


: go italiano, general Andrea 
Docencia e Investigación : 
de la Consejería de Salud y : 
Consumo y ha aglutinado : 
tanto en la docencia como : 
en la asistencia a la Sani- : 


Fornasiero, jefe del Estado 
Mayor de la Aeronáutica Mili- 
tar, se desplazó hasta la ciu- 
dad italiana de Loreto donde 
le fue entregado para el Ejér- 


: cito del Aire español un bajo- 





SE CUMPLE EL PRIMER HITO DEL PROGRAMA FATAM Il CON LA SALIDA A 
LINEA DE VUELO DEL PRIMER AVION C-295 EN VERSION EA-03 


L DIA 4 DE DICIEMBRE, 
se cumplió el primer hito 
del Programa FATAM ll que 
corresponde a la adquisición 
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por el Ejército del Aire de 
nueve aviones C-295 y su 
apoyo logístico integrado. 

En la citada fecha se certi- 


ficó la salida del avión S-002 
a línea de vuelo, así como la 
entrega del documento co- 
rrespondiente al Plan de 





rrelieve de la Virgen de Lore- 
to con nuestro emblema de 
aviación y el escudo de Es- 
paña, ofrecido por la Aero- 
náutica Militar italiana. 

Dicho bajorrelieve, tras ser 
bendecido en una ceremonia 
religiosa celebrada en la Ba- 
sílica de Loreto por el arzo- 
bispo, y tras efectuar el tradi- 
cional vuelo de despedida 
sobre la cúpula de la citada 
Basilica, fue traído a España 
y colocado en el Cuartel Ge- 
neral del Ejército del Aire. 


Apoyo Logístico que recoge 
y coordina los diferentes pla- 
nes logísticos que se están 
desarrollando para el sopor- 
te de la nueva flota de avio- 
nes del Ejército del Aire. 

El avión con número de 
serie S-002, es el primer 
avión de producción en serie 
que será entregado al Ejérci- 
to del Aire, como C-295 en 
versión EA-03. 

Este avión, cuya imagen 
se presenta en la fotografía, 
incorpora ya la percha de re- 
abastecimiento con la que 
irán dotados todos los avio- 
nes que se entregarán al 
Ejército del Aire. 

A partir de la salida a lí- 
nea de vuelo, se efectuarán 
las comprobaciones nece- 
sarias y vuelos de fábrica 
en CASA (San Pablo), para 
su traslado a CASA en Ge- 
tafe a lo largo del mes de 
enero del año 2001, donde 





se incorporará a los vuelos 
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de certificación por el INTA 
del nuevo sistema de avió- 
nica de Sextant de que irán 
dotados todos los aviones. 

El segundo avión a entre- 
gar al Ejército del Aire, que 
será el número de serie S- 
003, efectuó su salida a lí- 
nea de vuelo el día 26 de di- 
ciembre de 2000, incorpo- 
rándose posteriormente al 
plan de certificación, junto 
con el S-002, de los siste- 
mas específicos como el de 
la nueva aviónica, autopro- 
tección y reabastecimiento 
de combustible en vuelo. 

De esta forma, con el 
cumplimiento de estos dos 
hitos contractuales corres- 
pondientes a la anualidad 
del año 2000, el Programa 
FATAM ll comienza a mate- 
rializarse en hechos tangi.- 
bles y a pisar el acelerador 
para cumplir con el objetivo 
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de entregar el primer avión 
con matrícula T.21-01, total- 
mente equipado y certificado 
en el mes de octubre del 
año 2001. 

Desde la firma del contra- 
to, el Ejército del Aire ha co- 
laborado activamente con 
CASA a través de numero- 
sos grupos de trabajo con 
experiencia en áreas opera- 
tivas y técnico logísticas pa- 
ra conseguir una plataforma 
de moderna concepción y 
para optimizar su diseño co- 
mo transporte militar. A lo 
largo del próximo año, esta 
participación continuará de 
forma intensa para conse- 
guir el objetivo final de un 
avión altamente operativo 
como transporte militar des- 
de el momento de su entre- 
ga al Ejército del Aire, y den- 
tro de los plazos contractual- 
mente fijados. 
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TOMA DE POSESION 
EN LA BASE AEREA 
DE CUATRO VIENTOS 


RESIDIDO POR EL JEFE 

del Mando Aéreo del 
Centro y Primera Región Aé- 
rea, teniente general José A. 
Cervera Madrigal, el pasado 
día 15 de diciembre tuvo lu- 
gar en la Base Aérea de Cua- 
tro Vientos, el acto de toma 
de posesión de las jefaturas 
del Servicio de Búsqueda y 
Salvamento, de la Base Aé- 
rea de Cuatro Viento y Agru- 
pación de Base por el gene- 
ral de Brigada del Ejército del 
Aire Francisco del Pozo Mar- 
tínez, siendo acompañado 
por diversas autoridades mili- 
tares, civiles y familiares. 

El acto comenzó a las 
10:15 horas frente a la anti- 
gua Torre de Vuelos del Ae- 
ródromo de Cuatro Vientos, 


MN 
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en cuyo marco incomparable 
se encontraban formadas las 
fuerzas participantes. 
Instantes después llegaba 
el jefe del MACEN, quien 
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tras recibir los honores de or- 
denanza, pasó revista a las 
fuerzas. Seguidamente se 
dio lectura a la resolución del 
nombramiento, y a continua- 





VI REUNION DE AEROMODELISMO PATRONA 2000 EN EL ALA 23 


L DOMINGO 17 DE di- 

ciembre tuvo lugar en el 
Ala 23 de Instrucción de Ca- 
za y Ataque (Base Aérea de 
Talavera la Real-Badajoz) la 
VI reunión de aeromodelis- 
mo que, con motivo de la 
festividad de Nuestra Señora 
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la Virgen de Loreto, patrona 
de Aviación, pone culmina- 
ción a los diversos actos ce- 
lebrados en su honor en es- 
ta base aérea. 

Fueron invitados a partici- 
par todos los clubes de la re- 
gión extremeña, asistiendo 


los siguientes: Agrupación ca- 
cereña, Club pacense, Monti- 
jo, La Mesa (Coria), Zafra, Je- 
rez de los Caballeros, y el 
Club Radio Control de Sevilla, 
reuniendo a medio centenar 
de participantes y mas de 40 
aeromodelos. Tuvo además 
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ción se procedió a entonar el 
Himno del Ejército del Aire y 
la despedida de la bandera. 
Para finalizar tuvo lugar un 
desfile aéreo y terrestre. 


especial participación la Agru- 
pación deportivo Fontanesa 
(Fuente del Maestre) que rea- 
lizó una extraordinaria exhibi- 
ción de vuelo circular, ejecu- 
tada por jóvenes de edades 
comprendidas entre 10 y 15 
años y dirigida magistralmen- 
te por José Rojas Ramos, 
quienes poseen un gran nú- 
mero de victorias en Campe- 
onatos Autonómicos y Na- 
cionales, demostrando una 
gran pericia y empeño. 

Se recibió a todos los par- 
ticipantes en la Plaza de Ar- 
mas, congregándose en el 
salón de actos, donde se 
proyectó el vídeo sobre las 
actividades de la base. A 
continuación se pasó a la 
plataforma de aparcamiento 
de aviones de combate F-5, 
donde se exponía uno de 
ellos que podía ser visitado. 

Entre todos los participan- 
tes consiguieron reunir un 
grupo de extraordinarios 
aviones, entre los que desta- 
caban prestigiosas maque- 
tas, como el biplano Fleet de 
Gonzalo Bueno (Club Pacen- 
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se) y el también biplano Nieu- 
port, maqueta construida a 
' escala 1/3,5 con una enver- 
gadura de 2,35 m. y 1,65 m, 
de 8 kgs. de peso y propulsa- 
dos por un motor Saito de 4 
tiempos y 30 cc., propiedad 
de Juan Benítez Suárez del 
- Club Radiocontrol Sevilla, ga- 
nador en esta edición en la 
modalidad de maquetas. 
Cabe destacar la actuación 
de Angel Bravo Sánchez 
(Club La Mesa), que realizó 
un extraordinario vuelo acro- 
bático con su modelo Avensis 
2x2, lo que le valió para obte- 
ner el trofeo de esta modali- 
dad en fuerte competencia 
con José A. Luque Torres 
(Zafra), con un Shukoy SU26 
y con Antonio de la Osa, cam- 
peón de Extremadura en el 


del Dl 


« IF ' 


PATRONA 2000 
EN LA BASE AEREA 
DE VILLANUBLA 
(VALLADOLID). 
La base Aérea 

de Villanubla 
celebró el día 10 

de diciembre 

la festividad 

de Nuestra Señora 
de Loreto, Patrona 
del Ejército del Aire, 
con diversos actos, 
entre ellos una misa 
en la que estuvieron 
presentes todos 

los destinados 

en esta unidad 

del Ejército del Aire. 


h 
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año 1997 en esta modalidad. 
Como novedad a resaltar 
en esta edición fue la de 
contemplar la actuación de 
los cinco aviones TWIN- 
STAR (con bimotor eléctrico) 
con sus cinco participantes 
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del Club Radio Control de 
Sevilla en una exhibición de 
vuelo en formación. 

El trofeo Astilla fue tam- 
bién para Angel Bravo Sán- 
chez, cuyo aeromodelo se 
estrelló contra el suelo al fi- 


REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUÚTICA / Enero-Febrero 2001 


nalizar su vuelo de exhibi- 
ción por causas aún desco- 
nocidas. 

Finalizaron los actos con 
la entrega de recuerdos a 
los clubes participantes y 
una excelente paella. 

Esta base aérea se siente 
orgullosa de poder aunar, 
año tras año, a un grupo de 
amantes del aeromodelismo 
y compartir un cielo, donde a 
diario vuelan nuestros avio- 
nes, para así fomentar el 
mundo de la Aviación. Por 
eso os animamos a seguir 
en este bello deporte y em- 
plazamos a todos los aficio- 
nados extremeños a la VII 
reunión que celebraremos 
en el 2001 para festejar el 
patronazgo de Nuestra Se- 
ñora la Virgen de Loreto. 





AVISO URGENTE 


Si usted conoce 
alguna viuda, 
huérfano 
o a alquien 
que no disponga 
de recursos 


y pertenezca 
a cualquiera 
de los tres 
Ejércitos 


o Guardia Civil, 
tenemos una 
bolsa de trabajo 
con intención 
de ayudarle. 


Póngase en contacto 
con el teléfono 


'670 42 16 32 
Horario: de 
10:00 a 13:00 horas | 
y de 19 a 20:00 horas 


























CONSTITUCION DE LA IIPO 
DEL PROGRAMA A400M 


URANTE EL MES de di- 
ciembre de 2000, se ha 
constituido la Oficina Provisio- 
nal Internacional del Programa 
A400M en las instalaciones 
del Centro de Ensayos Aero- 
náuticos de Toulouse (CEAT), 
perteneciente a la Dirección 
General de Armamento y cedi- 
das con carácter interino por el 
Ministerio de Defensa francés. 
Como se recordará, los mi- 
nistros de Defensa de los siete 
países integrantes del progra- 
ma FLA (Futuro Avión de 
Transporte Europeo) firmaron 
una declaración, en Farnbo- 
rough, el pasado mes de julio, 
por la que se procedía al lan- 
zamiento del programa del 
avión de transporte europeo 
concretado en el modelo 
A400M de Airbus Military 
Company (AMC) por conside- 
rarlo como el que mejor se 
ajustaba a los requerimientos 
de las naciones, recogidos en 
los Requisitos de Estado Ma- 
yor (ESR) acordados cuatro 
años antes. 

En base a la citada declara- 
ción, se decidió la creación de 
una Oficina Provisional Inter- 
nacional para la gestión del 
Programa (A400M-!IPO) (Inte- 
rim International Programme 
Office) con sede en Toulouse, 
sede a su vez de AMC y de 
Airbus Industries. 

La !IPO está formada por 8 
miembros que representan a 
parte de las naciones inte- 
grantes del Programa (2 de 
Alemania, 1 de Francia, 1 de 
España, 3 del Reino Unido y 1 
de Turquía) más un responsa- 
ble de la Oficina que en base 
a lo acordado por el Comité de 
Dirección del Programa (Po- 
licy Group; PG), es de na- 
cionalidad alemana, país que 
ha solicitado mayor número de 
aviones. Las cuatro áreas cu- 
biertas por los citados miem- 
bros son: Comercial (3), Téc- 
nica (2), Gestión General (2) y 

Apoyo Logístico Integrado (1). 
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La misión de ésta lIPO es la 
de coordinar los requisitos téc- 
nico-operativos y los términos 
y condiciones contractuales y 
financieros acordados por las 
naciones para, a través de las 
distintas cláusulas y anexos, 
incorporarlos al Documento de 
Negociación (“Contract Ready 
Document”) no más tarde de 
finales de febrero de 2001. A 
partir de esa fecha se inicia- 
rán, de forma paralela, por un 
lado el proceso de nego- 
ciación del Contrato entre la !l- 
PO (apoyada por las Nacio- 


nes) y AMC, y por otro, el pro- 
ceso de aprobación interna en 
cada una de las naciones par- 
ticipantes. El proceso interno 
incluirá, como prerrequisito pa- 
ra dar luz verde a la firma del 
Contrato, la aprobación y firma 
del Memorandum of Unders- 
tanding (MoU) que cubrirá tan- 
to los principios en los que se 
basa el Programa de Coope- 
ración, como su financiación. 
El objetivo final es la firma del 
Contrato para el Desarrollo, 
Producción y Apoyo Logístico 
Inicial de 228 aviones 
"A400MW” (73 para Alemania; 
50 para Francia; 27 para Es- 
paña; 26 para Turquía; 16 pa- 
ra Italia; 8 para Bélgica (uno 
de ellos para Luxemburgo) y 3 
para Portugal (país que ha so- 
licitado su incorporación al 
Programa recientemente). Di- 
cho objetivo está previsto al- 
canzarlo durante la celebra- 
ción del Salón Aeronáutico de 


noticiario noticiario noticiario 





Le Bourget (París) en el mes 
de junio de 2001. 

A partir de ese momento, la 
razón de ser de la IIPO dejará 
de existir y la gestión del Pro- 
grama "A400M”, será llevada a 
cabo por la OCCAR (Organi- 
sation Conjointe de Coopera- 
tion en Matiere d'Armament) 
cuya sede central se encuen- 
tra en Bonn (Alemania) y que 
de acuerdo con sus normas in- 
ternas de funcionamiento crea- 
rá una División específica para 
la gestión del "A400M”(Pro- 
gramme Division; PD) con se- 





de en Toulouse, al menos du- 
rante la fase de Desarrollo del 
Programa. En principio y como 
parte de la participación espa- 
ñola en el Programa y como 
retorno industrial (workshare) 
está prevista la cadena de en- 
samblaje final en las instalacio- 
nes de la EADS-CASA en Se- 
villa y por lo tanto queda abier- 
ta la posibilidad de trasladar la 
PD a dicha ciudad en el futuro. 

Dado que no todos los paí- 
ses participantes en el Progra- 
ma pertenecen a la OCCAR, 
para la gestión del “A400M” 
por dicha Organización, se fir- 
mará un Documento de Adhe- 
sión: el “A400M Decision” por 
el cual los países miembros 
de OCCAR invitarán a los paí- 
ses no miembros, a la coope- 
ración, a fin de obtener un 
avión que cumpla con los ESR 
en las mejores condiciones 
económicas, e identificar los 
beneficios derivados de un 





concepto de Apoyo Logístico 
Común que permitan que el 
A400M sea integrado en los 
Sistemas Logísticos de todos 
los países participantes. Igual- 
mente es la intención de di- 
chos países, el cooperar en 
futuros desarrollos y mejoras 
del Programa. En la actualidad 
los países pertenecientes a 
OCCAR son Alemania, Fran- 
cia, Italia y Reino Unido, ha- 
biendo solicitado formalmente 
España adherirse al Tratado 
Internacional que recoge los 
principios en los que se basa 
dicha Organización. 

El objetivo de la A400M-I1- 
PO es realmente ambicioso te- 
niendo en cuenta tanto el tiem- 
po limitado que se ha fijado pa- 
ra la negociación, como la 
dificultad de coordinar un Con- 
trato Internacional de tales ca- 
racterísticas y con tan elevado 
número de participantes (8 na- 
ciones). Sin embargo, el es- 
fuerzo a realizar no es exclusi- 
vo de la IIPO. Las naciones 
participantes y sus correspon- 
dientes Oficinas de Programa 
deberán estructurarse adecua- 
damente para hacer frente a 
todas las áreas relacionadas 
con un Programa Internacional 
de Adquisición de armamento 
como éste (contractuales, fi- 
nancieras, operativas, de inge- 
niería o de apoyo logístico) y 
dedicar a sus expertos con ex- 
clusividad a la consecución del 
citado objetivo. El esfuerzo es 
absolutamente necesario si se 
quiere conseguir la renovación 
de una flota militar de transpor- 
te europea que en los últimos 
años ha estado sometida a 
una constante operatividad y 
que en la mayoría de los casos 
está necesitada de una am- 
pliación de sus capacidades 
de carga y autonomía, caracte- 
rísticas que sin lugar a duda 
van a ser proporcionadas por 
el no ya futuro sino presente 
avión de transporte europeo: el 
A400M. 


ARTURO ALFONSO MEIRIÑO 
Teniente Coronel de Aviación 
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CELEBRACION DE NUESTRA SEÑORA DE LORETO, 
PATRONA DEL EJERCITO DEL AIRE, EN EL EVA N? 10 


IVERSAS COMPETICIONES 

Y deportivas, comida de 
fraternidad, y un torneo de 
fútbol-sala con las localidades 
del entorno, fueron las activi- 
dades organizadas en esta 
unidad para celebrar la festivi- 
dad de Nuestra Patrona. Tu- 
vieron como colofón un acto 
presidido por el teniente coro- 
nel Pedro Martínez Cegarra, 
jefe de la unidad, el propio día 
10 de diciembre, el cual co- 
menzó con una misa ameni- 
zada por la banda municipal 
de Noia y la coral Amigos de 
la Zarzuela de la Sociedad 
Recreativa Liceo de Noia, a 
continuación se entregaron di- 
versos diplomas y condecora- 
ciones al personal de la uni- 
dad, y finalmente se rindió ho- 
menaje a los caídos por la 
patria. A este acto asistieron 
numerosas autoridades, entre 
las cuales destacaban el ex- 
presidente de la Xunta de Ga- 
licia (primer presidente auto- 
nómico) Fernández Albor, el 
presidente de la Diputación 
Provincial, Torres Colomer, el 
fiscal jefe del Tribunal Supre- 
mo de Galicia, García Malvar 
y Mariño, así como alcaldes 
de los municipios colindantes; 
también fue masiva la asis- 
tencia de familiares y amigos 
del personal de la unidad. 
Una vez finalizado este acto, 
se sirvió una copa de vino es- 
pañol en las dependencias de 
la unidad. 

Pero sin duda la actividad 
más entrañable de la celebra- 
ción, fue la organización por 
parte de esta unidad de un 
concurso de postales navide- 
ñas entre los niños de la loca- 
lidad de Noia, cerca de 300 
“pequeños artistas” plasmaron 
en sus cartulinas su modo de 
ver la Navidad, el Ejército del 
Aire (EVA 10) y Galicia, lema 
propuesto por la unidad para 
la confección de sus trabajos. 

La calidad y originalidad de 
los trabajos presentados estu- 


vo patente en la ardua delibe- 
ración de los miembros del ju- 
rado para conceder los pre- 
mios correspondientes, este 
jurado estuvo presidido por el 
alcalde de Noia, y compuesto 
por el concejal de cultural del 
mismo Ayuntamiento y rele- 
vantes personalidades locales 
de las letras y las artes. 

Encuadrados en dos cate- 
gorías (“A” hasta 10 años y “B” 
de 11 a 14 años), resultaron 
ganadores de las mismas los 
niños: Mónica de la Fuente 
Iglesias de 10 años, Alfonso M. 
González Martínez de 9 años y 
Carlos Martínez Mariño de 10, 
de la categoría “A”, y Adrián 
Pensado Caamaño, Luz María 
Mariño Siso y Adrián Sánchez 
Mayo, todos ellos de 11 años 
en la categoría “B”. 

Los trabajos expuestos en la 
sala de exposiciones del teatro 
Coliseo Noela, amablemente 
cedida por el Ayuntamiento de 
Noia, tuvieron una gran afluen- 
cia de visitantes, donde la sa- 
tisfacción se veía reflejada en 
los rostros de los padres de los 
concursantes. También disfru- 
taron de esta exposición las 
autoridades, invitados y fami- 
liares que el día 10 asistieron a 
los actos anteriormente rese- 
ñados, ya que la misma fue 
trasladada a la unidad. 

En un sencillo acto en el te- 
atro Coliseo Noela, con gran 
afluencia de público, se entre- 
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Los miembros del jurado deliberan para otorgar los premios del 11 Con- 





Comienza la Santa Misa, amenizada por la Banda Municipal de Noia y la 
coral “Amigos de la Zarzuela” de la Sociedad Liceo, de la misma ciudad. 


Militares de tropa profesional por- 
tan una corona de laurel en el Ho- 
menaje a los Caídos por la Patria. 


garon los premios a los gana- 
dores, consistentes en meda- 
llas, diplomas y material esco- 
lar. Asimismo se repartieron 
diplomas a todos los concur- 
santes, bajo la orgullosa mira- 
da de la dirección y profeso- 


Y] 


curso de Postales Navideñas E.V.A. N* 10. 
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El Sr. Fernández Albor, primer 
Presidente autonómico de la Xun- 
ta de Galicia, impone condecora- 
ciones a personal de la unidad. 


res de sus respectivos cole- 
gios. La prensa local, también 
presente, se hizo eco en las 
crónicas, del evento, que se 
publicaron al día siguiente. 

Finalmente, el teniente co- 
ronel jefe del EVA dirigió unas 
palabras a los asistentes, en 
las cuales, tras felicitar a los 
asistentes por las próximas fe- 
chas navideñas, expresaba su 
agradecimiento al Ayunta- 
miento de Noia, a las direccio- 
nes y claustros de profesores 
de los diferentes colegios, y a 
los escolares por su partici- 
pación, y les animaba a parti- 
cipar en concursos venideros, 
finalmente clausuró el lll con- 
curso de postales navideñas - 
EVA 10- y convocó el IV con- 
curso de postales navideñas 
para el año próximo. 
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La Aviación Civil en 
el año 2000 


JOSÉ ANTONIO MARTINEZ CABEZA 


Ingeniero Aeronáutico 
Miembro del IHCA 








El mítico año 2000, que dijo adiós hace escasos días 
para dar paso a un nuevo año, un nuevo siglo y un 
nuevo milenio, será recordado por la Historia de la 

Aviación como el año en el que se decidió el 
lanzamiento industrial del A380 -ex A3XX- y en el que 
el Concorde sufrió su primer accidente. Progreso y 
desgracia se dieron antagónica cita para elevar al 
rango de protagonistas a dos aeronaves concebidas en 











Europa. 
NO FUE PRECISO ESPERAR Ys ica 
HASTA EL SIGLO XXI rs 
s AE RE 
irbus Industrie había decidido el HS : 
A: de junio el lanzamiento co- PIE LES: E 
mercial del A3XX y en el curso | ES $ 
de Farnborough 2000 obtenía sus pri- | 
meros compromisos de compra, tal y de : A a, 
como se reseñó en el dossier acerca de | EE E E ¿ 
esa exposición publicado por RAA. e de e E Si e : ME 
No quedó entonces clara cuál sería la | [HS z ER oe 
fecha más probable del lanzamiento | e ps ; 5S Me ; 
industrial; en principio podía estimarse | PH zs 
en el final del año, pero según pasaron es 


las semanas circuló el primer trimestre 
de este año 2001 a título de época más 
probable. Sin embargo en la segunda | 
quincena de noviembre la rumorología 
apuntó de nuevo al final del año 2000. 
Los rumores iban a dejar paso en po- 
cos días a los hechos: el 29 de noviem- 
bre un comunicado de prensa de Air- 
bus Industrie ponía en manos de los 
medios informativos la noticia de que 
la compañía australiana Qantas había 
decidido adquirir una docena de unida- 
des del A3XX y había establecido op- 
ciones en cuantía no especificada, con- 
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El A380, 
lanzado 
oficialmente 
amenos de 


dos semanas 


del final del 
siglo XX y 
del Segundo 
Milento, 
tiene fijado 
su primer 
vuelo en el 
último 
trimestre de 
2004. 
-Airbus 
Industrie- 





firmando algo que también se venía 
comentando desde tiempo atrás. La 
operación, que significaba para Atrbus 
Industrie alcanzar la suma de 44 com- 
promisos de compra y de al menos 36 
opciones en la lista de ese nuevo gl- 
gante del aire, auguraba ya un inme- 
diato lanzamiento industrial pues la fir- 
ma multinacional había indicado tiem- 
po atrás que 50 compromisos de 
compra servirían para llevarlo a cabo, 
algo que resultó evidente una vez sabi- 





do el 15 de diciembre que Virgin 
Mn Wes Atlantic, la compañía del dinámico Sir 
A Richard Branson, había establecido 6 
compromisos de compra y otras tantas 
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opciones: el 19 de diciembre se 
aprobaba de manera oficial el lanza- 
miento del A380, nuevo nombre del 
A3XX, aunque durante mucho tiempo 
se dejó entrever que esta última desig- 
nación de corte experimental se man- 
tendría si el programa pasaba a la fase 
de pleno desarrollo. 

Como era de esperar, el lanzamiento 
del A380 ha venido acompañado de 
las tradicionales acusaciones estadou- 
nidenses acerca de una supuesta finan- 
ciación ilegal de los programas de Air- 
bus Industrie acompañadas de amena- 






Uno de los 
Boeing 777- 
200ER 
destinado a la 
compañía Átr 
France fue el 
encargado de 
ejercer como 
improvisado 
prototipo de 
esa nueva 
versión 
lanzada el 
último día de 
febrero. 
-Bocing- 














zas de «guerra comercial», algo que en 
esta oportunidad se ha contestado con- 
tundentemente desde el lado europeo. 
EADS hizo saber con prontitud que en 
la financiación del A380 se está proce- 

diendo de manera escrupulosa con los 
- acuerdos del año 1992, según los cua- 
les hasta un 33% de los costes de desa- 
rrollo del programa pueden ser adelan- 
tados a titulo de créditos. Se recordó 
de paso, por si no se había mencionado 
suficientemente claro con anterioridad, 
que a través del Departamento de De- 
fensa y la NASA, entre otros organis- 
mos estadounidenses, las industrias de 
la Unión llevan décadas siendo finan- 
criadas económica y tecnológicamente. 

Si el lanzamiento comercial del 
A3XX -ahora A380- dejó a mediados 
de año del lado de Boeing el siguiente 
movimiento de ficha, el lanzamiento 
industrial, llegado dos semanas escasas 
antes de la inauguración del año 2001, 
no hace sino aumentar las interro- 
gantes sobre los siguientes pasos que 
adoptará Boeing a la luz de las cir- 
cunstancias en que se ha producido. 
Para la firma, Seattle Singapore Airli- 
nes era un cliente crucial en su intento 
de lanzar el Boeing 747X, cuya pérdi- 
da provocó un hecho insólito, cual fue 
la difusión de una declaración oficial 
en el que reafirmaba su confianza en 
ese programa, muestra inequívoca de 
que supuso un serio revés. Obviamente 
la decisión de Qantas favorable al 
A380 ha sido un segundo y duro golpe 
a las aspiraciones de Boeing, aunque 
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- y con ss cuatro Trent $00 ya instalados, el primer A340-600 
es llevado hasta su lugar de ensayos de sistemas. -Airbus Industrie 
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ha llevado un «premio de consola- 
ción» aparejado, pues Qantas decidió 
simultáneamente adquirir siete A330- 
200, seis A330-300 y seis 747-400LR, 
la versión de mayor peso máximo de 
despegue antes conocida como 747- 
A400X. 

El año 2000 concluyó pues sin que 
Boeing haya obtenido cliente aleuno 
para el 747X y para el 717-100, A me- 
diados de noviembre esa firma asegu- 
raba que en el mes de diciembre se to- 
maría una decisión definitiva sobre el 
lanzamiento del 717-100, mientras que 
con motivo de la compra por Qantas 
de la media docena de 747-400LR alu- 
didos en el párrafo anterior, Alan Mu- 
lally, presidente de Boeing Commer- 
cial Airplanes, habló de la posibilidad 
de que dentro de los seis meses si- 
guientes pudiera decidirse el lanza- 
miento del 747X, palabras con aspecto 
de intento de salir del paso. En la prác- 
tica el 717-100 no fue lanzado en di- 
ciembre, pero tampoco se ha dicho que 
eso signifique una decisión definitiva 
al respecto. 

El final del año 2000 llegó acompa- 
ñado de datos que hacían pensar en 
próximas decisiones de Federal Ex- 
press y de Lufthansa en favor del 
A380. En caso de concretarse esas ex- 
pectativas harían todavía más sombrío 
el futuro del 747X, porque no es un se- 
creto que ambas compañías constitu- 
yen objetivos importantes de Boeing 
como posibles clientes lanzadores del 
147X. En medio de tan incierto pano- 
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rama, las miras de ésta se han dirigido 
de nuevo hacia Japón, con cuyas in- 
dustrias han existido y existen lazos de 
colaboración desde hace años. Lógica- 
mente se estaría buscando una partici- 
pación de la industria japonesa en el 
programa 747X compartiendo riesgos, 
algo que podría traer debajo del brazo 
algunas ventas, pero al parecer esa in- 
dustria considera que el programa, por 
tratarse de un derivado de un avión 
concebido en los años 60, no presenta 
suficiente valor tecnológico añadido 
como para hacerle atractivo. 

Boeing sacó provecho de la decisión 
de la FAA, ciertamente proteccionista, 
que aprobó bajo determinadas condi- 
ciones las ETOPS de 207 minutos con 
el 777, hito decisivo en el lanzamiento 
de los 777-200ER y 777-300LR, llega- 
do con fecha 29 de febrero tras varios 
aplazamientos. Cabe atribuir a la pre- 
sencia de esas versiones buena parte de 
la responsabilidad de que durante 2000 
se hayan sumado un total de 113 ven- 
tas netas de ese birreactor. El primer 
Boeing 777-200ER llevó a efecto su 
vuelo inaugural el 14 de junio y fue se- 
guido cinco semanas escasas después 
por otro acontecimiento cual fue la ob- 
tención del certificado de aeronavega- 
bilidad de la FAA a cargo del Boeing 
767-400ER el 20 de julio. 

2000 no aporto a la firma Airbus In- 
dustrie venta alguna de cara al lanza- 
miento del acortado A330-500, dado a 
conocer en Farnborough y cuyas ex- 
pectativas hablaban de un lanzamiento 
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El CRI700 consiguió en diciembre el certificado de aeronavegabilidad canadiense. Los certificados de la FAA y JAA quedaron para 
2001. -Bombardier Canadair- 


industrial en el curso del mes de di- 
ciembre. ILFC y CIT Aerospace habí- 
an mostrado interés por esa nueva ver- 
sión del A330 llamada a reemplazar a 
los A300 y A310, pero tal parece que 
ese interés inicial no se ha concretado 
por el momento en nada tangible, 
mientras que, se dice, Hapag-Lloyd y 
Lufthansa consideran el alcance del 
A330-500 excesivo para sus necesida- 
des. Obviamente la llegada del A380 y 
la impresionante carga de trabajo que 
va a suponer obligará a Airbus Indus- 
trie a mirar con cautela en el lanza- 
miento del A330-500, por lo que de in- 
terferencia supondría para el que se ha 
convertido en su programa estrella; en 
otras palabras, el futuro del A330-500 
pasa por obtener un número importan- 
te de ventas que justifique aceptar la 
carga de trabajo simultánea en ambos 
programas. 

El A340-600 ya es una realidad visi- 
ble en el exterior de las instalaciones 
Clément Ader de Toulouse, donde el 

prototipo era en diciembre objeto de 
pruebas funcionales y de la instalación 
de los equipos de ensayos para los 
vuelos de certificación. La fecha del 
primer vuelo, no obstante, hubo de ser 


retrasada en unos tres meses por pro- 
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blemas de producción en la Factoría de 
Broughton de BAE Systems: fijada 
inicialmente para febrero del presente 
año, ha sido desplazada hasta comien- 
zos de mayo, mientras la entrega del 
primer avión a Virgin Atlantic se ha 
movido hasta junio de 2002. 

Boeing mejoró de manera muy nota- 
ble sus cifras en el año 2000 a pesar de 
la huelga sufrida en sus primeras se- 
manas. Consiguió entregar a sus clien- 
tes 489 aviones, tan sólo uno menos de 
los que se había impuesto como objeti- 
vo para el concluido año. En el lado de 
las ventas declara haber obtenido 611 
de las cuales descuenta 22 por cancela- 
ciones y otras razones para dejar el re- 
gistro en 589 ventas netas, 38 pertene- 
cientes a un cliente no identificado. A 
la hora de cerrar este resumen anual 
Airbus Industrie no tenía elaborados 
aún sus guarismos correspondientes al 
total del año 2000, tan sólo disponía de 
los correspondientes a sus once prime- 
ros meses, es decir, hasta el 30 de no- 
viembre. De acuerdo con ellos en ese 
período de tiempo registró 480 ventas 
y entregó 277 aviones a sus clientes. 
En diciembre la compañía Iberia deci- 
dió adquirir tres A340-300 más, circu- 
lÓ la noticia no confirmada del estable- 
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cimiento de un acuerdo con Aeroflot 
para la adquisición de unos 30 aviones 
Airbus y en la recamara quedan las 50 
unidades del A380 cuya compra figura 
como comprometida, que si Airbus In- 
dustrie sigue con su política habitual, 
no serán sumadas como operaciones 
del año 2000 porque no se firmaron los 
contratos en él. 

Desde el punto de vista de los «dos 
grandes» de la fabricación de aerona- 
ves comerciales, el pasado año fue 
ciertamente positivo, algo que también 
pueden decir con razón los «dos gran- 
des» de la fabricación de aeronaves re- 
gionales. Embraer añadió el ERJ 140, 
volado por vez primera el 27 de junio, 
a la familia formada por ERJ 135 y 
ERJ 145 y lanzó el Legacy, la versión 
de negocios del ERJ 135. Bombardier 
Canadair, por su parte, además de po- 
ner en marcha el programa CRJ900, 
obtuvo el certificado de aeronavegabi- 
lidad del CRI700 de manos de Trans- 
port Canada el 22 de diciembre. 

El primer éxito comercial del ERJ 
140 tuvo lugar el 27 de septiembre 
cuando se hizo público que American 
Eagle -filial de American Airlines- ha- 
bía decidido convertir entregas pen- 
dientes del ERJ 135 en unidades del 
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ERJ 140 que pasarían a su flota a partir 
de agosto de 2001, confirmando a la 
vez 66 opciones previas por unidades 
ERJ en forma de compras en firme de 
este último birreactor. Bombardier Ca- 
nadair concluyó el año 2000 con una 
cartera de pedidos en la que figuraban 
[74 ventas en firme del CRJ700, de las 
cuales 25 corresponden a la propia 
American Eagle. 

ATR, ahora participada por EADS y 
Alenia, vivió el año pasado entre deba- 
tes acerca de su futuro y de su conver- 
sión en una «integrated company» co- 
mo consecuencia del nuevo mapa de la 
industria aeronáutica europea. Sus ob- 
jetivos se concretan en la producción 
de una media de 30-35 aviones turbo- 
hélice anuales, pero la principal amena- 
za para semejantes fines vienen del la- 
do de Bombardier de Havilland con su 
familia Dash 8. En ese sentido, la estra- 
tegia esbozada pasa por acudir al desa- 
rrollo de versiones cargueras y especia- 
les -patrulla marítima, calibración de 
radioayudas, etc.- de los ATR42 y 
ATR72. 

Aunque pasó prácticamente desa- 
percibido, la aviación regional y de 
negocios trajo en las últimas semanas 





de noviembre un ejemplo fehaciente 
y actual de cómo la industria aeroes- 
pacial estadounidense recibe apoyos 
tan importantes como decisivos des- 
de sus medios oficiales. Lo constitu- 
yó la noticia de que la Defense Ad- 
vanced Research Projects Agency 
(DARPA) va a conceder por fin va- 
rios contratos de 2,5 millones de dó- 
lares a un grupo de compañías lidera- 
das por Northrop Grumman y entre 
las que se encuentra Raytheon Air- 
craft, para el desarrollo de un concep- 
to de avión supersónico de bajos ni- 
veles acústicos QSP (Quiet Superso- 
nic Platform), aplicable tanto en el 
terreno militar como en el civil. 

Y por esas mismas fechas las pági- 
nas de la prensa especializada fueron 
portadoras de sendas noticias relacio- 
nadas con bancarrotas, aunque de sig- 
no diferente. Por un lado se supo que 
la firma checa Let Kunovice fue decla- 
rada en quiebra por un juzgado a con- 
secuencia de unas demandas interpues- 
tas por los empleados de la compañía - 
que llevaban un tiempo sin percibir sus 
salarios-, por el banco KoB (Konsoli- 
dacni Banka) y por la compañía Pan 
Pacific Airways, esta última aduciendo 


un incumplimiento de contrato de en- 
trega de aviones L-410. 

Let Kunovice fue adquirida por la 
estadounidense Ayres en 1998 y entre 
los planes de esta última figuraba en- 
tonces la construcción en territorio de 
la República Checa de una parte muy 
importante de su proyecto Loadmaster, 
del cual Federal Express tiene encarga- 
das 75 unidades en firme y estableci- 
das 275 opciones. Ayres dejó de inyec- 
tar capital en Let Kunoyice cuando el 
banco KoB renunció a continuar finan- 
ciándola. El año 2000 concluyó con 
Ayres examinando la posibilidad de 
buscar algún acuerdo con la industria 
de Rumania para transferir allí el tra- 
bajo que Let Kunovice debería haber 
realizado y con el porvenir del Load- 
master rodeado de incertidumbre. 

El nombre de la desaparecida Fokker 
volvió a las páginas de la prensa espe- 
cializada también a finales de noviem- 
bre cuando la firma holandesa DM Hol- 
dings, cuyas inversiones están volcadas 
hacia el lado de la industria naval pero 
que es la propietaria de MD Helicopters 
desde que la adquirió a Boeing. hizo sa- 
ber que existía una cierta posibilidad de 
que la cadena de producción de los bi- 











La quiebra de Let Kunovice supuso una tribulación más para el Ayres Loadmaster, ya vícti- 
ma de varios retrasos sobre su calendario de desarrollo. -J. A. Martínez Cabeza- 


rreactores Fokker 70/100 se volviera a 
abrir en algún país asiático, probable- 
mente en la República Popular China, 
aprovechando los bajos costos de mano 
de obra del lugar. El hecho de que en las 
factorías chinas donde se produjeron 
elementos para los aviones de McDon- 
nell Douglas existe capacidad cesante 











por no haber recibido nuevos contratos 
de Boeing, es un factor que juega en fa- 
vor de semejante posibilidad, pero hay 
dificultades porque la certificación de 
las aeronaves producidas allí y las cues- 
tiones idiomáticas en la documentación 
técnica de los aviones suponen, en opi- 
nión de RDM Holdings, obstáculos de 
gran cuantía. 


AÑO DE MAXIMOS 


Se habló antes de las ventas de Bo- 
eing y de Airbus Industrie en 2000, 
que no son sino el termómetro de la 
salud de la Industria del Transporte 
Aéreo. En este sentido no puede pasar- 
se por alto que de las ventas de Airbus 
Industrie que se han reseñado, un total 
de 375 corresponden a aviones de la 
familia A320, es decir, de fuselaje es- 
trecho, mientras que en el caso de Bo- 
eing son 455 las ventas de aviones de 
esa categoría de fuselaje que está for- 
mada por los 717, 737 de nueva gene- 
ración y 757. Es obvio que una parte 
importante de esas cifras van destina- 
das al incremento de las flotas de los 
clientes no al reemplazo de aeronaves 
obsoletas. Es un hecho que las compa- 
ñías aéreas siguen apostando por ofre- 
cer más frecuencias y enlaces, algo cu- 
ya contrapartida del lado negativo es 
que la demanda de «slots» en los aero- 
puertos y la ocupación del espacio aé- 
reo seguirán en proceso de expansión 
en los próximos años. 





Aunque por razones lógicas no se 
dispone todavía de cifras precisas, los 
números disponibles no dejan pues lu- 
gar a la duda: la salud de la Industria 
del Transporte Aéreo fue excelente a 
lo largo de los últimos doce meses del 
Siglo XX y del Segundo Milenio, e in- 
cluso alcanzó algunos máximos histó- 
rICOS. 

Una ojeada a las estadísticas que la 
OACI distribuyó el 21 de diciembre, 
elaboradas con las cifras enviadas por 
sus 185 países miembros, extrapola- 
das debidamente para adelantar una 
cifra estimada del año 2000, muestran 
que el total del tráfico mundial regu- 
lar de pasajeros, expresado en la habi- 
tual unidad de medida de pasajeros- 
kilómetros efectuados, se incrementó 
en un 8% con referencia al año 1999, 
y en un 10% si se consideran exclusi- 
vamente los vuelos regulares interna- 
cionales. Los coeficientes medios de 
ocupación resultaron ser los mayores 
de todos los tiempos. con un 71% pa- 
ra el total del tráfico regular y el 72% 
para el tráfico regular internacional. 
En el apartado de la carga las cifras 
son incluso más optimistas, pues el 
transporte regular de mercancías cre- 
ció un 10% en total y un 11% consi- 
derando solamente los servicios regu- 
lares internacionales, como en el caso 
precedente. 

Transcritos a la escala aeroportuaria, 
esos números de tráfico han tenido 
consecuencias significativas. El Air- 
ports Council International (ACI) dis- 
tribuyó el 22 de diciembre las cifras, 
obtenidas con la información de sus 
miembros, correspondientes a los nue- 
ve primeros meses del año 2000: en 
esos tres trimestres el tráfico de pasaje- 
ros en los aeropuertos creció a nivel 
mundial en una media del 6%, el tráfi- 
co de carga aumentó una media del 
71% y el número de movimientos tam- 
bién subió en una media mundial del 
1%. Madrid Barajas pasó a ocupar el 
lugar número 12 en la clasificación del 
ACI por cantidad total de pasajeros, 
donde figura por delante de aeropuer- 
tos tan importantes como los JFK de 
Nueva York, Narita de Tokio, Singa- 
pur, Munich y Hong Kong 

Por aeropuertos, y comparando entre 
cifras de septiembre de 1999 y de sep- 
tiembre de 2000, los datos difundidos 
por el ACI muestran resultados revela- 
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dores. En tráfico de pasajeros Hong 
Kong creció un 18,4%, seguido por 
Madrid Barajas con un 16,3% y París 
Charles de Gaulle con un 13,2%, 

No es éste el foro adecuado para 
Opinar acerca de un argumento sobre 
el que se podrían escribir libros, si 
bien a la luz de las cifras concretas de 
crecimiento del tráfico del aeropuerto 
de Madrid Barajas, parece procedente 
una breve reflexión. Madrid necesita 
un segundo aeropuerto, y es así desde 
hace muchos años aunque la desidia 
bajo diversas formas y con diversos 
protagonistas haya traído como conse- 
cuencia el olvido sistemático de esa 
realidad hasta hace poco, con el resul- 
tado de un grave retraso en las accio- 
nes que en su momento debieron ha- 
berse adoptado. Pero cuando se habla 
aquí de segundo aeropuerto se debe 
entender como un aeropuerto que 
acompañe al de Barajas, no de uno 
construido para demoler a este último 
enterrando unas astronómicas inver- 
siones de dinero. Como las imágenes 
valen por mil palabras, se hace indis- 
pensable observar el ejemplo de Lon- 
dres, con Heathrow, Gatwick, Luton y 
Stansted además del London City Air- 
port, o la de París, con Charles de 
Gaulle, Orly y Le Bourget -este últi- 
mo dedicado fundamentalmente para 
la aviación general-. Es necesaria la 
reflexión antes de dar pasos que ten- 
gan consecuencias vitales para el futu- 
ro aeroportuario de Madrid, para su 
economía y peso específico a nivel in- 
ternacional y para el bolsillo de los 
contribuyentes por añadidura. 

2000 fue un año relativamente tran- 
quilo para las compañías aéreas, en lo 
concerniente a la amenaza de impues- 
tos y trabas de la más diversa índole en 
determinados lugares del planeta, aun- 
que a última hora llegó el sobresalto de 
la mano de un estudio elaborado a ins- 
tancias del Ministerio de Transportes 
británico, donde se sugieren futuras li- 
mitaciones al crecimiento del transpor- 
te aéreo en el Reino Unido, documento 
que precede a la elaboración por parte 
del Gobierno Británico de un «White 
Paper» en el que se definirá la política 
a seguir con ese sector en los próximos 
30 años. A título de «más de lo mis- 
mo» los impuestos aparecen en el estu- 
dio como elementos indispensables 
¿de control o de recaudación? y acor- 
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des con la filosofía propugnada desde 
la Comisión Europea. 

Ha sido hasta ahora doctrina unáni- 
memente aceptada que todos los me- 
dios de transporte forman parte de un 
sistema donde debe existir una libre 
competencia -algo en lo que la Comi- 
sión Europea es especialmente celosa- 
y una coordinación, condiciones indis- 
pensables para rendir el máximo bene- 
ficio social. Todo pasa como si ahora 
ello no valiera en base a unos argu- 
mentos incapaces de pasar un análisis 
siquiera somero. Un ejemplo de cómo 
se aplica esa tradicional e indiscutible 
doctrina viene de la mano de la com- 
pañía Air France, que semanas atrás 
tomó la decisión de suspender sus ser- 
vicios regulares entre París y Bruselas 
a partir del próximo 1 de abril ante la 
competencia del ferrocarril de alta ve- 
locidad. A cambio, Air France ofrecerá 
billetes para viajar desde el aeropuerto 
Charles de Gaulle hasta la capital de 
Bélgica según un acuerdo alcanzado 
con la compañía ferroviaria francesa 
SNCF. ¿La causa?, el hecho de que 
Air France está transportando una me- 
dia de 450 pasajeros al día en esa ruta, 
mientras el ferrocarril mueve en idénti- 
co período de tiempo una media de 
13.500 con un tiempo de desplaza- 
miento de una hora y media. 


¿QUÉ PASA CON LOS 
AVIONES, QUE TIENEN 
TANTOS ACCIDENTES...? 


A expensas de lo que digan las esta- 
dísticas que verán la luz en las próxi- 
mas semanas, hay que decir, y debe- 
mos lamentarnos por ello, que el año 
2000 no fue precisamente bueno para 
el decisivo apartado de las investiga- 
ciones de los accidentes aéreos: volvi- 
mos a ser testigos a lo largo de bastan- 
tes de sus 366 días del grave deterioro 
que en los últimos años viene sufrien- 
do su seriedad y su solvencia. El acci- 
dente sufrido por el Concorde F-BTSC 
de Air France en las cercanías del ae- 
ropuerto de Le Bourget el 25 de julio, 
dejó empequeñecidos a siniestros ante- 
riores y se convirtió en el paradigma 
de lo que nunca debiera suceder en la 
investigación de un accidente, sea aé- 
reo o de otro tipo. No se puede impedir 
que, bastantes más veces de lo que se- 
ría deseable, la información recibida 
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por la opinión pública acerca de un de- 
terminado accidente deje mucho que 
desear en cuanto a rigor y verosimili- 
tud, pero sí es factible evitar que los 
responsables de las investigaciones 
adopten el papel de instigadores de bu- 
los. 

Alguien puede argúir que pasados 
los días todo se olvida y que no es un 
asunto tan grave, pero cuando se ha 
convertido en norma que escasos días 
después de un accidente se acumulen 
las demandas en los juzgados contra 
todo lo que se mueve, aportando como 
pruebas las declaraciones públicas de 
responsables de la investigación, resul- 
ta evidente que se está ante la crimina- 
lización sistemática de los accidentes 
aéreos y que se trata de una espiral que 
nadie sabe a ciencia cierta hasta donde 
puede conducir. No se olvide que la 
misión de la investigación de los acci- 
dentes aéreos es técnica y preventiva; 
sus objetivos excluyen expresamente 
designar culpables. 

La retirada del certificado de aerona- 
vegabilidad al Concorde fue vista en 
bastantes medios aeronáuticos como 
desproporcionada y tendente a silen- 
ciar las críticas contra las autoridades 
certificadoras de uno y otro lado del 
Canal de la Mancha. Alguien llegó a 
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decir que el certificado lo habían reti- 
rado la prensa y restantes medios de 
información. Parece una acusación 
desproporcionada, pero no es menos 
cierto que siguiendo la filosofía lleva- 
da a la práctica por esas autoridades en 
el caso particular del Concorde, mu- 
chos aviones objeto de accidentes en 
un pasado próximo también deberían 
haber sido puestos en idéntica situa- 
ción. 

Se justificó la decisión con el argu- 
mento de que un fallo simple -el re- 
ventón de un neumático- había produ- 
cido un accidente mortal, algo expresa- 
mente prohibido por las normas, y así 
se desprendía del informe preliminar 
emitido por el Bureau Enquétes-Acci- 
dents de Francia el 31 de agosto. Pero 
sucede que una revisión de ese docu- 
mento concluida el 15 de diciembre, 
no antes de que las autoridades británi- 
cas hicieran patente su disgusto por la 
supuesta lentitud francesa en el desa- 
rrollo de la investigación, ha puesto en 
solfa semejante argumento. Ahora se 
indica -como ya se dijo tiempo atrás- 
que fue una pieza metálica perdida por 
un DC-10 la causante de la destrucción 
del neumático de la rueda número 2 
del tren izquierdo del F-BTSC, pero el 
trozo de neumático de gran tamaño 


El accidente del 
Concorde de Air 
France sucedido 
en julio fue el 
primero 
registrado por el 
supersónico 
franco-británico 
en 24 años de 
operación. 
-British Airways- 


que, se afirmó, había perforado el de- 
pósito de combustible, no hizo en rea- 
lidad tal cosa. Se ha verificado que el 
orificio por el que salió el combustible 
luego inflamado por causas aún desco- 
nocidas, se abrió de dentro a fuera de- 
bido, según estudios realizados con 
ayuda de modelos matemáticos de ele- 
mentos finitos, a los efectos combina- 
dos de la flexión del revestimiento del 
depósito por el impacto del trozo de 
neumático y a la sobrepresión genera- 
da en el combustible. 

Hubo en el año que nos ocupa una 
pareja de siniestros de muy difícil 
comprensión en el estado actual de la 
tecnología. El sufrido por un MD-83 
de Alaska Airlines el 31 de enero, de 
acuerdo con los resultados de la in- 
vestigación, fue provocado por el fa- 
llo del actuador encargado de fijar la 
incidencia del estabilizador horizon- 
tal, fallo cuya inminencia podría ha- 
ber sido detectada durante el manteni- 
miento. Más extraño aún es el acci- 
dente del 747-400 de Singapore 
Airlines sucedido el 31 de octubre 
porque se intentó despegar desde una 
pista cerrada y en obras, aunque la 
meteorología adversa pudo haber ju- 
gado un papel. En este último caso 
aún no existe un informe oficial. 


Y por si fuera poco, el año 2000 
transcurrió sin la publicación del infor- 
me oficial acerca del accidente del 
767-300 de Egyptair, al que ahora hace 
un año nos referíamos en el resumen 
anual homólogo de éste que nos ocu- 
pa, como especialmente polémico en 
cuanto al comportamiento del National 
Transport Safety Board (NTSB) esta- 
dounidense. En él vio la luz además el 
informe definitivo del accidente del 
vuelo 800 de la compañía TWA, des- 
truido por la explosión en pleno vuelo 
de un depósito de combustible cuyos 
orígenes no han podido ser estableci- 
dos. Pero el colofón lo vino a poner el 
no-informe elaborado por las autorida- 
des aeronáuticas de Indonesia sobre el 
misterioso accidente de un Boeing 
737-300 de SilkAir, que el 19 de no- 
viembre de 1997 se precipitó casi ver- 
ticalmente contra el suelo desde su ni- 
vel de crucero, sin que mediara señal 
de emergencia alguna y sin que los re- 
gistradores de parámetros de vuelo y 
de voz en cabina grabaran datos, debi- 
do a que aparentemente se desconecta- 
ron seis minutos antes de la destruc- 
ción de la aeronave y justo después de 
que su comandante abandonara su 
asiento. Decimos no-informe porque 
en el documento al respecto se recono- 
ce que no es posible establecer las cau- 
sas del misterioso accidente, si bien, 
dado que se descartan como factores la 
meteorología, el mantenimiento, un in- 
cendio y un acto terrorista, es fácil leer 
entre líneas que se aboga por la hipóte- 
sis del suicidio del piloto. 

Los hechos que brevemente se aca- 
ban de reseñar abogan por devolver el 
tratamiento de las investigaciones de 
los accidentes aéreos a las antedichas 
pautas de seriedad y solvencia que du- 
rante muchos lustros han mantenido. 
Muchos de los lectores habrán sido sin 
duda interrogados en el pasado recien- 
te por familiares, amigos y allegados: 
«¿Qué pasa con los aviones, que tienen 
tantos accidentes...?», les habrán veni- 
do a decir más o menos. Es el síntoma 
inequívoco de que, al margen de los 
números de las estadísticas, hay un 
sentimiento generalizado en la calle en 
el sentido de que la Aviación Comer- 
cial ha perdido seguridad. Habrá que 
parafrasear el refrán y decir que el 
Transporte Aéreo no sólo debe ser se- 
guro, debe también parecerlo m 
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La Aviación Comercial 
en España 2000 


JOSÉ MANUEL SANTANER BoOSscH 


ecesariamente hay que iniciar 
cualquier repaso a lo acontecido 
en nuestro país durante el año 
pasado haciendo referencia a las con- 
versaciones que desde principios del 
mes de noviembre llevan a cabo repre- 
sentantes de las compañías IBERIA y 
AIR EUROPA para una posible com- 
pra de la segunda por parte de la pri- 
mera. Con dicha operación IBERIA 
aumentaría su flota, de lo que está un 
poco necesitada, deseando el actual 
presidente de AIR EUROPA obtener 
una parte del accionariado de IBERIA. 
Precisamente, varios aviones de AIR 
EUROPA están volando desde hace 
algunos años con colores de IBERIA y 
empleados en sus rutas. 

Al escribir estas líneas parece ser que 
los indicios de dichas conversaciones 
no van por el camino deseado, como los 
comentarios del Vicepresidente Rodri- 
go Rato acerca de que la fusión-compra 
tendría que ser estudiada en profundi- 
dad para que no afectara a la competen- 
cia en el mercado, pudiendo ser que la 
nueva IBERIA tuviera que ceder algu- 
nos slots y rutas, lo cual beneficiaría a 
la otra compañía española que opera en 
el mercado regular, SPANAIR. 

En parte, una causa de estos movi- 
mientos debemos encontrarla en la si- 
tuación económica mundial y la pro- 
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blemática dólar-euro-petróleo, ya que 
además del coste extra del petróleo, 
que lo abonan muchas compañías en la 
moneda estadounidense, los costes de 
alquiler de aeronaves también. Según 
cálculos de AECA (Asociación Espa- 
ñola de Compañías Aéreas, que englo- 
ba a casi todas las compañías privadas 
del sector) sus afiliadas iban a perder 
durante el año 2000 unos 25.000 mi- 
llones de pesetas por esta causa. 
Aunque parezca contradictorio, la 
gran mayoría de compañías han au- 
mentado su flotas durante el año pasa- 
do. Mientras continúan las conversa- 
ciones citadas anteriormente, AIR 
EUROPA ha recibido los últimos Bo- 
eing B.737-800 (de 186 plazas) que te- 
nía pedidos, operando ahora 10 unida- 
des del mismo, junto a ocho B.737- 
400 (de 150-162 plazas), de los cuales 
tres de ellos son operados para Iberia; 
y seis B.737-300 (de 148): todos estos 
operando en sus rutas de alcance me- 
dio, mientras que para las rutas de lar- 
go alcance (Estados Unidos y Caribe) 
dispone de dos Boeing B.767-200 (de 
254 plazas) y en mayo pasado recibió 
su primer B.767-300 (de 263) para las 
mismas. Á todos estos aviones hay que 
añadir los B.757-200 (de 200) que son 
operados para Iberia. Durante el pasa- 
do año fue aumentando su red de aero- 





puertos servidos por líneas regulares, 
tanto en España como en el resto de 
Europa, manteniendo los destinos in- 
tercontinentales, así como sus opera- 
ciones no regulares. Los vuelos regu- 
lares ya ocupan más de las dos terceras 
partes de su actividad, dedicándose el 
resto a operaciones no regulares/char- 
ter. La división formada en 1999 y co- 
nocida como AIR EUROPA CANA- 
RIAS fue finalmente integrada en la 
propia AIR EUROPA, siguiendo con 
sus Operaciones AIR EUROPA EX- 
PRESS (ver Aviación Regional). Asi- 
mismo, es de destacar que durante 
2000 sus aviones comenzaron a lucir 
los nuevos colores de la compañía. 

Con respecto a SPANAIR, el hecho 
más destacable durante el año pasado 
fue la recepción en octubre de su pri- 
mer Airbus A.321. Con ello, la compa- 
ñía con base en Palma (como otras mu- 
chas) inicia el cambio de aviones en su 
flota de medio alcance, ya que desde 
que inició sus operaciones ha volado 
siempre aviones Boeing (McDonnell 
Douglas) MD.80 (137-170 plazas), en- 
cargando en 1999 en un principio 25 
unidades de la familia Airbus 
A.319/320/321, más opciones con las 
que puede llegar a alcanzar una flota de 
45 Airbuses. Junto a ellos sigue ope- 
rando dos B.767-300 (de 252 plazas), 
operando con esta flota una extensa red 
de vuelos regulares y no regulares, tan- 
to nacionales, europeos e intercontinen- 
tales. Gracias a una serie de acuerdos 
con compañías como UNITED, LUFT- 
HANSA y SAS (socio de SPANAIR), 
su situación en el mercado global está 
ganando posiciones. 

En cuanto al resto de compañías. 
FUTURA ha recibido varios B.737- 
800 (189 plazas) de nueva generación, 
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devolviendo algunos de los más ant1- 
guos B.737-400, (170) pero mante- 
niendo una flota media de unas 16 un:- 
dades durante el año (10 de la serie 
00 y 6 de la —-S800). 

AIR PLUS COMET e IBER- 
WORLD han continuado con sus opera- 
ciones, la primera aumentando su flota a 
6 Airbus A.310 (253 plazas), a destinos 
de largo recorrido, fundamentalmente, 
aunque aprovechando bastante bien sus 
“horas muertas” de programación para 
sub-alquilar los aviones a compañías ne- 
cesitadas de estos en momentos puntua- 
les. Mientras, IBERWORLD ha estabi- 
lizado sus operaciones también con seis 
aviones, en este caso un Airbus A.310 
(254) y cinco A.320 (180), a la espera 
de la incorporación de dos nuevos 
A.320 durante 2001, a recibir directa- 
mente de Airbus Industrie. 

En cuanto a LTE mantiene su flota 
de tres B.757-200 (219 plazas) volando 
en exclusiva para su compañía matriz 


De izquierda a derecha: IBERWORLD, 
la compañía más reciente en el mercado 
comercial español, mantiene una flota 
de seis aviones Airbus. A la espera de 
un nuevo plan comercial, LTE mantiene 
sus operaciones en exclusiva para 

la compañía alemana LTU. 


AAA 


LTU, a la espera de definirse una nueva 
etapa, probablemente en este año 200] 
con aviones de menor capacidad, pero 
volando nuevamente para sí misma. 


LA AVIACIÓN REGIONAL 


En cuanto al mercado regional, bas- 
tante olvidado en nuestro país hasta 
mediados de la década de los noventa. 
las tres principales líneas aéreas man- 
tienen acuerdos con otras compañías O 
tienen las suyas propias para este tipo 
de vuelos, con los que cubren rutas en 
las que no sería rentable operar sus 
propios aviones, además de así aportar 
pasajeros a sus rutas. Mientras que 
IBERIA cuenta en su Grupo (ver ane- 
xo) con BINTER CANARIAS y BIN- 
TER MEDITERRANEO, además de 
operar en régimen de franquicia AIR 
NOSTRUM para ella bajo el nombre 
de IBERIA REGIONAL: AIR EURO- 
PA creó en 1996 la compañía AIR 
EUROPA EXPRESS, que cuenta en la 
actualidad con 17 aviones BAe ATP 
(de 64 plazas), con los que opera vue- 
los radiales desde Madrid, y en la 
cuenca mediterránea. 

Por su parte, en la primavera de 
2000 se formó en Palma de Mallorca 





De izquierda a derecha: AIR EUROPA 
EXPRESS se ha afianzado en el mercado 
con una importante flota de 17 aviones 

British 
B.767-300 con los colores de AIR EUROPA 
fue entregado en la primavera de 2000 ya 
con los nuevos colores de la compañía. 
(Fotografía Toni Marimón). A lo largo de 
2000 FUTURA ha recibido varios nuevos 
Boeing B.737-800, también luciendo los 
nuevos colores de la compañía. AIR PLUS 
COMET ha aumentado su flota hasta 
operar sets aviones A.310. 


AEROLÍNEAS DE BALEARES/AE- 
BAL, que opera también como fran- 
quiciada, en este caso para SPANAIR, 
bajo el nombre comercial de SPA- 
NAIR LINK, iniciando sus operacio- 
nes el 4 de julio pasado con dos avio- 
nes B.717 (115 plazas), última genera- 
ción de la familia DC-9/MD.80, que 
son los primeros de esta serie en Espa- 
ña, volando también ftundamentalmen- 
te en rutas mediterráneas, ahora ya con 
tres aviones del mismo modelo. Esta 
compañía tiene su principal argumento 
en que es la única que opera en esas 
rutas con aviones reactores. 

El Grupo IBERIA mantiene dos 
compañías propias para la realización 
de vuelos en el sector canario, como 
son BINTER CANARIAS y BINTER 
MEDITERRANEO, cada una de ellas 





r Aerospace ATP. El primer | 








O A AA AAA AAA AAA 


VOSEAAACAAAAACAACAACAAACAUAAAAAaAaEa 








A medida que IBERIA incorpora nuevos aviones a su flota, como 
este Airbus A.320... 


El grupo 'BERIA 


Lo compañía IBERIA es actualmente la cabecera del Grupo del mismo nombre 
que integra en su red a dos compañías filiales (BINTER CANARIAS y BINTER 
MEDITERRAENEO) y una franquicia (IBERIA REGIONAL/AIR NOSTRUM], estando 
a su vez integrada en la mayor alianza mundial de líneas aéreas, oneworld. 

Iberia, que llevó a cabo el primer vuelo el 14 de diciembre de 1927, opera 
actualmente a 99 destinos repartidos en 42 países, destacando su red de vuelos sin 
escalas a las principales capitales de los países iberoamericanos, estimando trans- 
portar en el año 2000 a 30 millones de pasajeros (26 millones en 1999). Durante 
el año pasado ha puesto en marcha un nuevo Plan Director para el periodo 2000- 
2003, que incluye entre otras medidas unos incrementos de productividad del 
20%, así como proseguir con la renovación de la flota; a lo largo del último año ha 
incorporado 26 aviones nuevos (A.319/320/340 y B.757), retirando de servicio 
algunos de los modelos más antiguos [B.727/DC-9/DC-10). Durante el año 2000 
preveía facturar 730.000 millones de pesetas. 

Desde que en octubre de 1997 se inició la programación conjunta con AVÍA- 
CO, para finalmente integrar las Ñotas el 1 de septiembre de 1999, se ha creado 
una Dirección Comercial única para el Grupo, con lo que se ha obtenido un creci- 
miento en sus resultados espectacular, del orden de un 30% de incremento. 

A 1 de noviembre de 2000 el Grupo IBERIA contaba con una flota compuesta 
por 167 aviones en la misma IBERIA, repartidos en 65 aviones Airbus (6 A.300, 3 
A.319, 42 A.320, 24.321 y 12 A.340), 14 Boeing B.727, 3 B.737-400, 9 B.747 
Jumbos, 24 B.757, 2 B.767-300, 8 DC-9, 3 DC-10, 24 MD.87, 13 MD.88 y 2 DC- 
8F; a los que hay que añadir los 55 aviones volando en BINTER CANARIAS, BIN- 
TER MEDITERRANEO e IBERIA REGIONAL/AIR NOSTRUM. Para llevar a cabo una 
media de más de 980 vuelos diarios que realiza contaba con una plantilla de 
29.079 empleados, incluyendo filiales, de los cuales 6.503 era personal de vuelo. A 
todo ello hay que cos a de 1.200 empleados de AIR NOSTRUM. 

En cuanto a sus rutas destacan fundamentalmente dos grupos, las citadas a 
América Latina, con la red más amplia de entre las compañías europeas, desta- 
cando el vuelo Madrid-Santiago de Chile, con una duración 13,30 horas, operado 
con Airbus A.340-300. Asimismo, es de destacar que tiene 4 aviones MD.87 
basados en Miami, ofreciendo desde allí y en conexión con los dos vuelos diarios 

















y, y 





1Ñ ps d á . de » 
nn : MY MN 0 
lg, A a POL 


... CORtinÚA retirando los modelos más antiguos, como el Boeing B.727. 

















que opera desde Madrid, conexiones a toda Centroamérica. La segunda ruto por 


excelencia de IBERIA la encontramos en el denominado PUENTE AÉREO MADRID- 
BARCELONA-MADRID, ofertando más de 40 vuelos diarios en cada sentido, con 
una frecuencia de un vuelo cada 15 minutos (o menos) en las primeras horas de la 
mañana, cada 30 por la tarde y cada 60 en las horas centrales del día. Solamente 
en esta ruta volaron en 1999 2.548.106 pasajeros, estableciéndose el 26 de octu- 
bre último un nuevo record de pasajeros transportados en la misma, con 13.898 
clientes en un solo día. A todo esto hay que añadir que desde el 1 septiembre de 
1999 IBERIA se integró plenamente en L alianza oneworld, junto a otras siete 
aerolíneas mundiales, que juntas llegan a 560 destinos en 134 países. 

BINTER CANARIAS fue fundada en febrero de 1988 con el objeto de encargar- 
se del transporte entre las islas del archipiélago canario, operando actualmente 
casi 100 vuelos diarios en invierno y más de 120 en verano entre ellas, con once 
aviones ATR.72 (68 plazas), eligiendo 1.926.000 pasajeros volar en alguno de los 
36.634 vuelos ofertados durante 1999. 

Desde el verano de 1991 BINTER MEDITERRÁNEO opera fundamentalmente en 
el área sureste de la Península, con numerosas conexiones hacia Melilla, además 
de los que tiene desde Madrid a este aeropuerto español en África, iniciando wue- 
los regulares a Marrakech (Marruecos) desde Málaga y Granada en abril último, 
En los 8.900 vuelos llevados a cabo en 1999 volaron 290.000 pasajeros, a bordo 
de alguno de los cinco CN.235 [de 40-44 plazas) con que cuenta. 





Un total de 28 aviones Fokker F.S0 forman la columna de la flo- 
ta de IBERIA REGIONAL/AIR NOSTRUM. 


Por último, entre las lineas aéreas del Grupo IBERIA hay que mencionar a AIR 
NOSTRUM, la compañía designada por la European Regional Airline 
Association como la mejor compañía europea del año 1999/2000, que inició 
sus operaciones en diciembre de 1994, volando fundamentalmente en la cuenca 
mediterránea y norte de España, para firmar a finales de 1996 un acuerdo de 
franquicia con IBERIA y pasar a operar como IBERIA REGIONAL/AIR NOS- 
TRUM desde mayo de 1997, multiplicando desde entonces por 25 su volumen 
de operaciones, con 1.847.914 pasajeros transportados en 58.484 vuelos 
durante 1999, con una facturación de 28.700 millones de pesetas. A 1 de 
noviembre último contaba con 28 aviones Fokker F.50 [50 plazas), 5 ATR.72 
(64 plazas) y 6 Bombardier CRJ-200 (reactores de 50 plazas). Asimismo en 
abril del pasado año firmó un contrato con Bombardier (Canadá) por el que 
compraba 44 nuevos aviones, 29 turbohélices DHC-8-300Q y 15 CRJ-200ER, 
con 40 opciones más sobre aviones de dicho fabricante. 

Pero no todo en el Grupo IBERIA es transportar pasajeros, puesto que opera 
dos aviones cargueros DC-8-60 alquilados a la también española CYGNUS AIR, 
además de la carga que transporta en las bodegas de los aviones en sus vuelos 
regulares, llevando en 1999 más de 220.000 toneladas de carga. 

Uno de los sectores en los que IBERIA es una de las compañías con un mayor 
prestigio mundial es el mantenimiento de aeronaves, con unos dos millones y 
medio de metros cuadrados dedicados a estos trabajos, fundamentalmente en sus 
dos zonas industriales del Aeropuerto de Madrid/Barajas. Otras áreas que englo- 
ba el Grupo IBERIA es la asistencia en aeropuertos, o handling (79 millones de 
pasajeros atendidos en 1999 de 220 compañías), sistemas informáticos, telecomu- 
nicaciones y catering (11 millones de bandejas servidas). Para acabar con las acti- 
vidades más importantes hay que destacar VIVA TOURS, touroperador español del 
que IBERIA posee el 49% de las acciones, así como un 18,28% del capital de 
Amadeus, el sistema de reservas más importante del mundo. 





96 








REVISTA DE AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Enero-Febrero 2001 























Spanair 


Ss PANAIR es actualmente una de las compañías privadas españolas más anti- 
guas, iniciando sus operaciones en marzo de 1988 con cuatro aviones 
MD.80. Si en un principio su capital estuvo formado por Viajes Marsans (España) 
y Vingresor AB (Suecia), desde 1994 la parte escandinava fue asumida directa- 
mente por la línea aérea SAS (de Suecia, Noruega y Dinamarca]. 

Desde entonces el crecimiento ha sido continuo, para alcanzar hoy en día las 
40 unidades en su flota (sin contar SPANAIR LINK). Esta Ñota ha estado formada 
mayoritariamente por aviones McDonnell Douglas MD.80, junto a dos B.767-300 
desde 1991, aunque en el año 2000 ha recibido los tres primeros aviones Airbus 
A.321, de una serie de 45 unidades de la familia A.319/320/321 encargados. A 
| de diciembre la flota estaba formada por los dos B.767 y los 3 A.321 citados, 
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Desde julio de 2000 AEROLÍNEAS DE BALEARES/AEBAL ope- 
ra como SPANAIR LINK con tres aviones Boeing B.717. 

















































En sepneniare último SPANAIR recibió el primero de una serie 
de 45 aviones Airbus encargados, un Airbus A.321. (Fotografía 
Toni Marimón). 


más 32 MD.82/83 y 3 MD.87; estos últimos modelos serán retirados paulatina- 
mente a medida que se reciban los nuevos Airbus hasta el año 2005. 

Si bien inició sus operaciones en el mercado no regular, en marzo de 1994 
comenzó a operar vuelos regulares nacionales, con rutas entre Madrid y Barcelona 
y desde estos a Canarias y Baleares. Desde entonces, las rutas y los destinos servi- 
dos han aumentado constantemente, dando un nuevo salto en 1997 con la incor- 

ión de rutas internacionales, especialmente a América. Actualmente, en vue- 
nales opera desde los aeropuertos de Alicante, Asturias, Barcelona, 
Bilbao, Fuerteventura, Ibiza, Lanzarote, Las Palmas, Madrid, Mahón, Málaga, 
Palma de Mallorca, Santiago de Compostela, Sevilla, Tenerife, Valencia y Vigo, en 
España; y Buenos Aires, Copenhague, Estocolmo, Frankfurt, La Habana, Lisboa, 
Malabo, Río de Janeiro, Sao Paulo y Washington. En breve plazo incluirá rutas a 
Londres, Milán y Roma. 

Desde 1988 más de 35 millones de pasajeros han volado con los aviones de 
SPANAIR, lo que demuestra que es una compañía asentada en el difícil sector de 
la aviación comercial. En los diez primeros meses del año 2000 había transporta- 
do 6.182.451 pasajeros, con una previsión para todo el año de más de 7 millo- 
nes. Por su parte, en esos diez meses realizó 95.679 horas de vuelo en 57.452 
vuelos, teniendo previsto facturar más de 110.000 millones de pesetas cuando 
finalice el año. 

Otros aspectos destacables de este año 2000 para SPANAIR ha sido una 
ampliación de capital a 10.000 millones de pesetas en julio último, manteniéndose 
los socios de antes, es decir, Viajes Marsans y SAS. Asimismo, SPANAIR es socio 
mayoritario en la nueva AEROLINEAS DE BALEARES/AEBAL, que opera como 
SPANAIR LINK, con tres aviones Boeing B.717. 

Pero no sólo basa su respaldo en SAS, sino que mantiene acuerdos con otras 
compañías punteras a nivel mundial, como son United Airlines (Estados Unidos), 
Lufihansa (Alemania) y VARIG (Brasil), todas ellas pertenecientes a Star Alliance, con 
lo que no es descartable su integración en dicha alianza aérea en un futuro próximo. 












operando en Canarias y cubriendo la 
conexiones desde la Península con 
Melilla. Por su parte, AIR NOS- 
TRUM, que comenzó a volar en di- 
ciembre de 1994, desde mayo de 1997 
llegó a acuerdo con IBERIA para ope- 
rar bajo franquicia de esta como IBE- 
RIA Regional, con un crecimiento des- 
de entonces vertiginoso. 


LAS QUE SE HAN IDO 


Durante el pasado año varias compa- 
ñías han dejado de operar en el sector 
del transporte de pasajeros en España; 
European Regions Airlines (ERA) y 
SEVEN AIR cesaron sus operaciones 
al finalizar la campaña de verano, 
mientras que NAYSA y ATLANTIC 





AIRWAYS abandonaban sus opera- 
ciones de pasajeros en Canarias. 

La primera de ellas, ERA, comenzó 
a operar en enero de 1999 diversas ru- 
tas regulares, fundamentalmente desde 
Vitoria y Barcelona, sin abandonar el 
mercado no regular, con dos aviones 
EMB-145, siéndole retirado uno de 
ellos en julio y el segundo en octubre, 
por problemas en el pago de las cuotas 
de alquiler. SEVEN AIR, por su parte, 
inició sus operaciones en 1999 volando 
para la compañía irlandesa AER LEI- 
SURE, la cual cesó sus operaciones a 
principios de 2000, aunque la compa- 
ñía española continúo sus operaciones 
propias, hasta principios de noviembre; 
durante la temporada alta llegó a operar 
dos B.737-300 en sus vuelos charter y 
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un F.27, este último en operaciones 
desde las Islas Canarias. 


NAYSA es una compañía basada en 
Gran Canaria dedicada desde la década 
de los setenta a vuelos de carga y taxi 
aéreo, que se aventuró al mercado del 
transporte regular de pasajeros, aunque 
finalmente en octubre último renunció 
a seguir con ellos y ha vuelto a su mer- 
cado natural, anterior. Por su parte, el 
caso de ATLANTIC AIRWAYS es si- 
milar, al pasar de vuelos de carga a pa- 
sajeros, aunque en esta ocasión en no- 
viembre cesó todo tipo de operaciones. 

El año 2001 se presenta con un pano- 
rama no muy alentador, ya que a las su- 
bidas del dólar y petróleo se han anun- 
ciado también una subida en las tasas de 
navegación aérea y aeroportuarias Mm 
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La presencia de aves en el interior de un aeródromo supone un serio 
problema de seguridad aérea que se ha venido estudiando a fondo. 
Ya sea volando sobre la cabecera o el final de pista, o en zonas 
adyacentes al aeródromo, los choques de aves con aeronaves 

o su absorción por las turbinas, en el caso de los motores 

a reacción, y por los rotores, en el caso de los 

helicópteros, pueden provocar accidentes 

de cierta consideración, con el 

consiguiente riesgo para la 
tripulación y los pasajeros, y 
pérdidas económicas por 
reparaciones o por la 
alteración de horarios « 
y demoras en el vuelo. 
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in embargo, estos impactos con 
aves también afectan a los apara- 
tos en pleno vuelo, incluso a ni- 
veles de vuelo relativamente altos, 
Según los datos recogidos por 41 es- 
tados miembros de la OACI (Organi- 
zación Internacional de Aviación Ci- 
vil) tras el análisis de 3.247 casos de 
impactos durante 1993, el 96% de los 
incidentes tuvieron lugar en niveles 
inferiores a los 429 ft (150 m del sue- 
lo), mientras que el resto sucedió a 
mayores alturas (Pinto 1999). En otro 
informe, elaborado por el Ejército del 
Aire (tabla 1), el 79% de los sinies- 
tros se produjeron a alturas compren- 
didas entre el nivel de la pista y los 
5.500 ft (1.676 m), siendo los más 
peligrosos, por las características del 
impacto, las misiones que transcurren 
en ruta de baja cota (también llama- 
dos vuelos visuales operativos, com- 
prendidos entre los 500 y 1.000 ft de 
altura, entre 152 y 305 m, referidos al 
nivel del suelo (RCAO 1994)). 





A QUÉ ALTURA VUELAN 
LAS AVES 


La altura del vuelo de las aves de- 
pende, en general, de varios factores 
(Elphick 1995). Por un lado según la 
especie de que se trate; por otro, de 
la altitud sobre el nivel del mar del 
terreno sobrevolado, y, finalmente, 
de las condiciones meteorológicas en 
el momento del vuelo (figura 1). La 
mayoría de las especies voladoras no 
superan los 1.000 m de altura (3.281 
tt) cuando vuelan; sin embargo, se 
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al impactar contra un avión. 


han observado mediante el radar 
(que proporciona datos muy precisos 
de tamaño, velocidad y ritmo de ale- 
teo a partir del eco registrado), los 
restos de las aves que han chocado 
con aeronaves o gracias a los avista- 
mientos que realizan los propios pi- 
lotos, al chorlito gris (pluvialis squa- 
tarola) a 800 m de altura (2.625 ft), 
al vencejo común (apus apus) a 
2.000 m (6.562 ft), al zorzal real 
(turdus pilaris) a 3.300 m (10.827 
ft), al zorzal charlo (turdus viscivo- 
rus) a 3.500 m (11,483 ft), bandadas 
de avefría europea (vanellus 
vanellus) a 3.900 m (12.795 ft), a la 
ciglieña blanca (ciconia ciconia) a 








Figura 1 


ALTURA MAXIMA CONOCIDA A LA QUE VUELAN ALGUNAS AVES 
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Figura 2. Ejemplares de Gaviota Sombría (Larus fuscus) sobre la pista de un aeródromo 


4.800 m (15.748 ft), al ánade azulón 
(anas platyrhynchos) a 6.400 m 
(20.997 ft), al quebrantahuesos (gy- 


 paetus barbatus) a 8.000 m (26.247 


ft), al cisne cantor (cvgnus cvgnus), 
avistados por un piloto, a 8.230 m 
(27.000 ft), al cóndor de los andes 
(vultur gryphus) a 8.500 m (27.887 
ft), al ánsar indio (anser indicus) a 
9.100 m (29,856 ft) y, quien hasta 
ahora posee el registro de mayor al- 
tura alcanzada de todas las especies, 
el buitre moteado (2£yps rueppellii) 
que ha llegado hasta los 12.000 m 
(39.370 ft), ya que el 29 de noviem- 
bre de 1973 un ejemplar chocó con 
un avión en su ascensión sobre Costa 
de Marfil, y tras un aterrizaje forzo- 
so, el examen de las plumas encon- 
tradas sobre el aparato permitió iden- 
tificar al ave implicada (Donázar 
1993). 


CONCEPTOS DE SINIESTRO 
Y ACCIDENTE POR IMPACTO 
CON AVES (BIRD STRIKE) 


Cuando el impacto con un ave im- 
plique daños importantes en la es- 
tructura que impida el vuelo normal 
del aparato; la pérdida de combusti- 
ble por perforación del depósito; que 
los mandos, motores o elementos de 
control de la dirección del avión no 
respondan adecuadamente; que los 
eristales de la cabina hayan sufrido 





Y9 




















Tabla 1 


ALTURAS DONDE SUELEN OCURRIR CON MAS FRECUENCIA 
LOS IMPACTOS CON AVES (Ejército del Aire 1995) 





ALTURAS MAS FRECUENTES 

De 50 a 290 ft (15-88 m) 

De 300 a 500 Ít (91-152 m) 

De 600 a 800 ft'(183-244 m) 

A 1.000 Ít (305 m) 

De 1.250 a 2.000 ft (381-610 m) 
De 2.050 a 5.500 ft (625-1.676 m) 





% ACUMULADO 
13,6 
40,6 
46,2 
ld 57,3 
CTA. 70,1 

8,8 78,9 

Tabla 2 


ZONAS MAS EXPUESTAS A LOS IMPACTOS CON AVES 
(Ejército del Aire 1995) 





ZONA DE LA AERONAVE AFECTADA 





Casos (%) Daños pProbucinpos (%) 


Cabina y parabrisas 28,6 12.7 
Morro | 15,9 4,8 e 
Alas 15,1 15,1 
Motor y difusor de entrada 11,1 11,1 


Fuselaje 
Radomo 


Tren de aterrizaje 
Otros elementos 
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94 
2,4 





| 24 
, 2,4 
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Figura 3. Principales rutas migratorias utilizadas por diversas especies de aves en la Pe- 


nínsula Ibérica durante el paso otoñal. 


un deterioro grave (rotura parcial o 
total) o que imposibilite la visión al 
piloto; y que el tren de aterrizaje no 
funcione después del impacto, provo- 
cando en cada uno de los casos el re- 
greso inmediato del avión al aeródro- 
mo más cercano, hablaremos de si- 
niestro causado por impacto. Si, 
además, se producen daños persona- 
les se considerará como un verdadero 
accidente. 


ZONAS MAS EXPUESTAS A 
LOS IMPACTOS CON AVES 


De entre todos los elementos, es- 
tructuras e instrumentos con los que 
van equipados las aeronaves los más 
vulnerables al impacto con aves son 
(tabla 2): la cabina y el parabrisas, 
pudiendo causar su destrucción par- 
cial o total y graves daños a los pilo- 
tos; averías en el motor o motores de 
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la aeronave, especialmente cuando se 
trata de un reactor, ya que su deterio- 
ro produce un efecto sinérgico y, por 
consiguiente, la pérdida progresiva 
de potencia o, incluso, su parada, 
ocasionando la caída del avión; en el 
timón de dirección del estabilizador 
vertical y el timón de profundidad del 
estabilizador horizontal, lo que pro- 
vocarían el descontrol de la dirección 
de la aeronave; los flaps, que harían 
disminuir la capacidad de sustenta- 
ción en la toma; y los alerones y los 
compensadores, con repercusiones de 
menor envergadura. 





PRUEBAS Y ELEMENTOS 
DE SEGURIDAD 


En la construcción aeronáutica, don- 
de no se permite la más mínima dismi- 
nución en la calidad al estar inmerso 
en un ámbito muy exigente, cada com- 
ponente debe responder a los más altos 
requisitos de calidad y estar debida- 
mente homologado. Por ello, las nor- 
mativas internacionales sobre el con- 
trol de los materiales de construcción 
de aeronaves suponen la mayor garan- 
tía para atenuar el fuerte impacto en 
este tipo de siniestros. Estas normas 
exigen que la estructura primaria debe 
ser tolerante al daño, lo suficiente co- 
mo para asegurar la continuidad del 
vuelo y el aterrizaje después de sufrir 
una colisión con, al menos, $ libras 
(3,6 kg) de ave cuando la velocidad de 
la aeronave (relativa entre la del ave y 
la trayectoria del vuelo de la aeronave) 
es equivalente a la de crucero al nivel 
del mar. De acuerdo con esta norma, 
los materiales de fabricación, elemen- 
tos de control de vuelo y demás meca- 
nismos vulnerables, deberán absorber 
la energía del impacto para ser homo- 
logados. Todo ello tendrá que mostrar- 
se mediante análisis, test o ambos para 
garantizar su fiabilidad y seguridad en 
vuelo. 

En este sentido, ensayos realizados 
por las compañías constructoras de ae- 
ronaves han determinado, mediante 
pruebas hechas en laboratorio (en los 
países de la Unión Europea se ponen a 
prueba las aeronaves lanzando, con ca- 
ñones especiales, gallos o pavos vivos, 
previamente anestesiados, a una velo- 
cidad de 180 m/s, unos 648 km/h), y 
ciertos cálculos teóricos, la fuerza del 











impacto en relación con la 
masa del ave y la velocidad 
de la aeronave. 


ALGUNOS EJEMPLOS 
DE COLISIONES 


La colisión de aves con 
aviones, fenómeno que ha 
sido observado desde el 
mismo comienzo de la 
aviación, está extendido a 
nivel mundial. Las pérdi- 
das de aeronaves por esta 
causa pueden ser, en algu- 
nos casos, importantes. 
Por ejemplo, una noticia 
aparecida en una revista 
científica, de difusión in- 
ternacional, sobre buitres 
(Satheesan 1999) decía lo 
siguiente: “como conse- 
cuencia de una superabun- 
dancia de comida suple- 
mentaria en pueblos y ciu- 
dades, las poblaciones de 
buitres de la India alcanza- 
ron grandes proporciones 
entre los años 1980 y 
1994, lo que provocó un 
incremento de la siniestra- 
lidad en los accidentes aé- 
reos (al menos un avión 
militar perdido cada año), 
suponiendo unas pérdidas 
anuales a la Aviación India de 3.000 


millones de rupias”. Otro caso similar 


es lo que sucede en el aeropuerto in- 
ternacional de Addis Abeba, Etiopía, 
en donde cerca de unos 5.000 buitres 
(de tres especies) y otras rapaces se 
reúnen sobre los restos de cadáveres y 
huesos procedentes de un matadero 
próximo a la zona aeroportuaria, lo 
que hace vulnerable a los impactos el 
espacio aéreo; incluso algunos buitres 
acostumbrados a la presencia de avio- 
nes son observados alimentándose de 
animales atropellados por los aviones, 
causando a éstos retrasos en las sali- 
das con relativa frecuencia. Las auto- 
ridades de Aviación Civil etíopes han 
estimado que tienen unas pérdidas 
anuales de 2,5 millones de dólares 
U.S.A. en gastos de mantenimiento 
por los daños causados por aves (Yo- 
hannes 4 Bekele 1998). En Estados 
Unidos, la especie de buitre america- 
no aura gallipavo (Cathartes aura), 





que alcanza una población superior al 
millón y medio de ejemplares (Del 
Hoyo et al. 1994), es la que más acci- 
dentes de aviación provoca en los es- 
tados más meridionales, mientras que 
en el resto de estados son las gaviotas 
y los ánades (con un 56% de los casos 
entre 1993-95). En Europa las gavio- 


Tabla 3 
PORCENTAJE DE GRUPOS 
DE ESPECIES IMPACTADAS 
QUE SE VEN MAS AFECTADAS, 
SEGUN PINTO (1999) 
Y EJERCITO DEL AIRE (1995) 








ESPECIES MAS AFECTADAS FRECUENCIA (%) 


Goviotas | 37 


























Rapaces 25 
Aa 17 18 7 
Vencejo común - ¡M 3 
Palomas | 5 
Estorninos 5 
Otros paseriformes | 3 
Otras especies 5 
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tas son las que más acci- 
dentes causan (Richardson 
1998). 

En otra información, di- 
fundida por el Teniente 
Coronel israelí Yosi Les- 
hem en la HI Conferencia 
Mundial sobre Aves de 
Presa, celebrada en marzo 
de 1987, y en alguna que 
otra revista (Leshem 
1999), en los últimos vein- 
ticinco años se han docu- 
mentado 3.092 colisiones 
entre aviones y aves mi- 
gratorias, perdiendo más 
aviones de combate (ocho 
estrellados, tres tripulantes 
muertos y un elevado nú- 
mero de accidentes gra- 
ves) por colisiones de aves 
que por acciones militares, 
en una región por la que 
recalan cada año más de 
500 millones de aves, en 
su camino entre África y 
Europa. Sin embargo, en 
la última década se ha lo- 
grado reducir de forma 
significativa el número de 
estas colisiones, gracias a 
financiar un estudio reali- 
zado conjuntamente por 
las Fuerzas Aéreas, la So- 
ciedad para la Conserva- 
ción de la Naturaleza, la Universidad 
de Tel-Aviv y el Ministerio de Cien- 
cias israelí. En este estudio, iniciado 
en 1983, se investigaron los distintos 
trazados y alturas de las rutas migra- 
torias que seguían las aves, así como 
las fechas y horarios durante las cua- 
les entraban y salían del espacio aé- 
reo israelí, determinando así las zo- 
nas de mayor riesgo, y cesar los vue- 
los en determinadas áreas (Fernández 
y Fernández-Arroyo 1990). Un segui- 
miento de sus movimientos durante 
siete meses al año, mediante el uso 
de radares, planeadores de motor y 
aviones de control remoto, ha permi- 
tido establecer estrategias para las 
áreas afectadas. 


LA SITUACION EN ESPAÑA 


En dos estudios realizados en Espa- 
ña, uno en el aeropuerto de Bilbao 
(Pinto 1999) durante el periodo 1985- 
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99 (con alguna interrupción), sobre un 
total de 42 colisiones registradas, y 
otro elaborado por Seguridad de Vuelo 
del Ejército del Aire (1995), sobre un 
total de 126 colisiones registradas en- 
tre los años 1976 y febrero de 1995, el 
mayor número de impactos fueron 
causados por gaviotas (figura 2), rapa- 
ces, avetrías, vencejos, palomas, estor- 
ninos y otros paseriformes (tabla 3). 
Entre los accidentes más graves ocu- 
rridos en nuestro país, y otros más que 
por razones de espacio no podemos ci- 
tar (Sanchidrián 1999), des- 
tacan: el de un avión caza 
Phantom F-4 alemán, que 
se estrelló en el término 
municipal navarro de Cáse- 
da, el 20 de mayo de 1987, 
cuando se dirigía al polígo- 
no de tiro de Bárdenas Rea- 
les, muriendo los dos pilo- 
tos al impactar un buitre le- 
onado (gvps fulvus) con la 
cabina del aparato; y el del 
16 de agosto de 1994 don- 
de un avión de caza F-18, 
perteneciente al Grupo 15 
del Ejército del Aire, chocó 
frontalmente contra otro 
Buitre Leonado en una ma- 
niobra de entrenamiento en 
ruta de baja cota sobre el 
mismo campo de tiro, en 
Navarra. Tras la inevitable 
colisión el avión se estrella 
mientras que el comandan- 
te emplea el procedimiento 
de eyección y es lanzado al 
aire en paracaídas, resultan- 
do herido leve al lesionarse 
en la caída. La pérdida eco- 
nómica de uno de estos 
aparatos de avanzada tec- 
nología está valorada entre 
2.500 y 2.700 millones de pesetas (en- 
tre 15 y 16 millones de euros), según 
la información proporcionada por la 
Oficina de Relaciones Públicas del 
Cuartel General del Ejército del Aire. 


IMPORTANCIA ] 
ORNITOLÓGICA DE ESPAÑA. 
SU CONOCIMIENTO AYUDA 
A LOS PILOTOS 


De las 514 especies de aves presen- 
tes regularmente en Europa (Viada 
1998), 250 nidifican en España y un 
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centenar más utiliza su territorio como 
zona de paso o invernada. Además, la 
Península Ibérica se encuentra en una 
de las dos rutas migratorias más impor- 
tantes del Paleártico Occidental, lo que 
constituye un lugar de paso obligado 
para cientos de miles de aves que se re- 
producen en el norte y el centro de Eu- 
ropa e invernan en África o en la pro- 
pia Península Ibérica, eligiendo ma- 
yoritariamente el Estrecho de Gibraltar 
para pasar a Africa, especialmente 
aquellas consideradas planeadoras (ci- 









> 2.000 parejas 





E 501 - 1.000 parejas 
101 - 500 parejas 
< 100 parejas 





Figura 4. Resultados del UI Censo Nacional de Buitre Leonado llevado 
a cabo en 1999 (SEO-BirdLife). 


gilieñas y grandes rapaces). En su viaje 
migratorio, muchas especies cruzan los 
Pirineos por varios puntos de menor re- 
lieve como son algunos collados y va- 
lles de Navarra, de Huesca o de Catalu- 
ña, para adentrarse en el valle del Ebro, 
las dos mesetas, el valle del Guadalqui- 
vir y cruzar por el Estrecho (figura 3). 
Entre el 80 y 90% de las grullas eu- 
ropeas (grus grus), alrededor de 65.000 
a 70.000 ejemplares, cruzan los Pirine- 
os (Alonso y Alonso 1990), especial- 
mente por los valles de Ansó y Hecho, 
haciendo escala en unas cuantas zonas 





1.001 - 2.000 parejas 











húmedas del interior (lagunas de Gallo- 
canta, El Hito, y Manjavacas, y en los 
embalses de Navalcán y Rosarito) y, fi- 
nalmente, dispersarse por las numero- 
sas dehesas que prosperan en el suroes- 
te de la península, para pasar el invier- 
no. También, la Península Ibérica tiene 
importancia internacional para el paso 
de aves acuáticas, limícolas y marinas, 
con dos rutas claramente diferenciadas. 
Una recorre la costa cántabro-atlántica 
(Estuario del Bidasoa, Marismas de 
Santoña, Ría del Eo, Costa de la Muer- 
te), y la otra va a lo largo de 
los humedales de la costa 
mediterránea (Aiguamolls 
del Ampurdán, Delta del 
Ebro, Albufera de Valencia, 
Salinas de Santa Pola). 
Otras áreas importantes pa- 
ra la invernada de aves 
acuáticas y limícolas se dis- 
tribuyen por el interior en 
los humedales de Castilla y 
León (Villafáfila), Madrid 
(Parque Regional del Sures- 
te), Castilla-La Mancha (la- 
gunas de Alcázar de San 
Juan, Tablas de Daimiel), 
Extremadura (embalses de 
La Serena, de Alcántara y 
de Valdecañas) y por Anda- 
lucía (lagunas del sur de 
Córdoba, laguna de Fuente 
de Piedra, La Janda, Ma- 
rismas del Guadalquivir y 
del Odiel). Por último, cabe 
destacar la consagración de 
nuestro país como santuario 
de los buitres por albergar 
la mayor población en Eu- 
| ropa de buitre leonado, al 
contar con unas 17.089- 
17.666 parejas (en torno a 
los 52.976 y los 54.765 in- 
dividuos) repartidas por las principales 
zonas montañosas de la península (del 
Moral et al. 2000, figura 4). El 80% de 
la población se concentra en cinco co- 
munidades que, por orden de importan- 
cia, son: Aragón, Castilla y León, An- 
dalucía, Navarra y Castilla-La Mancha. 
Ese mismo porcentaje lo acumulan do- 
ce provincias: Navarra, Burgos, Hues- 
ca, Teruel, Cádiz, Cáceres, Segovia, 
Zaragoza, Logroño, Guadalajara, Sala- 
manca y Jaén. 

De todo esto se concluye que el co- 
nocimiento y la información que los 
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pilotos deben tener sobre las pautas de 
comportamiento de las aves, sus rutas 
migratorias y las épocas en que tienen 
lugar los pasos, sus territorios de cría e 
invernada, así como la forma de su 
vuelo (en grandes bandadas, en peque- 
ños grupos, o individuos aislados) pue- 
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den ser de gran utilidad para evitar el 
impacto contra ellas. Por eso, la nave- 
gación aérea puede seguir coexistien- 
do con las poblaciones de aves ubica- 
das en las proximidades de los aeró- 
dromos y las zonas especialmente 
ricas en especies y concentraciones 
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de aves, siempre y cuando se manten- 
gan dentro de un razonable margen 
de distancia y prudencia, alejados los 
unos de los otros, para no poner en 
peligro innecesariamente tanto a vi- 
das humanas como a especies en pe- 
ligro de extinción 
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Un recorrido 
espacial por el 2000 


DaviD CORRAL HERNANDEZ 


EUROPA, EN LA ESTELA 
DEL EXITO 


a Agencia Espacial Europea 
(ESA) por medio de su director 
general, el italiano Antonio Ro- 
dotá, comunicó que en el año 200] 
un tercio de la presencia europea en 
la ISS pasará a ser gestionada y ex- 
plotada directamente por un consor- 
cio privado europeo, quedando los 
dos tercios restantes bajo dominio di- 
recto de la ESA. Serán en total casi 
3000 millones de euros a conceder en 
contratos entre los años 2001 y 2013. 
La privatización se centrará princi- 
palmente en la fabricación del módu- 
lo ATV, un pequeño transbordador 
usado para transporte de carga y de 
emergencia, y en la gestión de los 
lanzamientos de los Ariane 4 y 5 con 
destino a la ISS, áreas de trabajo que 
serán asumidas directamente por los 
miembros del consorcio. El 14 de no- 
viembre Portugal se convirtió en la 
decimoquinta nación miembro de la 
ESA. 

El primer vuelo comercial de la 
nueva generación de lanzadores euro- 
peos, Ariane 3, tuvo como pasajero 
de lujo a una de las últimas maravi- 
llas técnicas y científicas nacidas en 
Europa, el observatorio europeo des- 
tinado al estudio del Universo por 
Rayos X XMM (X Ray Multi-Mirror 
Mission), bautizado Newton, en ho- 
nor al científico británico (la misión 
es de espectroscopia y Newton fue su 
inventor). XMM, que trabaja en una 
órbita de 48 horas elíptica muy ex- 
céntrica poco común a sus similares, 
es un observatorio automático en el 
que se han instalado tres telescopios 
de 58 espejos de altísima precisión 
cada uno capaces de recoger cantida- 
des de radiación X diez veces supe- 
rior a cualquier modelo previo y per- 


104 


mitirá un conocimiento más profundo 
de las fuentes cósmicas de Rayos X, 
el comportamiento de los agujeros 
negros y la formación de galaxias. En 


junio comenzó su vida científica re- 


gular con más de 1500 proyectos a la 
espera de ser realizados, en los que la 
estación de Villafranca del Castillo 
(Madrid) será protagonista por ser 
uno de los centros de operaciones. 
Cluster HH, sucesora de la Misión 
Cluster perdida en la explosión en el 
aire del Ariane 5 en junio de 1996, es 
una de las prioridades en misiones 
científicas para la ESA. Estos cuatro 
satélites idénticos fueron puestos en 
órbita por parejas el 15 de junio y el 
13 de julio en sendos cohetes Soyuz 
y se situaron en órbita polar elíptica, 
con distancias sobre la Tierra varia- 
bles entre 19000 y 119000 Km., peri- 
plo que las mantendrá en tránsito 
desde dentro de la magnetosfera a la 
plena exposición a los rayos solares 
supersónicos. Su misión es investigar 
los cambios climáticos alrededor de 
nuestro planeta de una manera extre- 
madamente precisa, labor que com- 
pletará gracias a los once instrumen- 
tos que llevan a bordo las naves, 
iguales para las cuatro, con los que 
medirán las partículas cargadas, los 
campos magnéticos y eléctricos cer- 
canos a la tierra, entre otros, y con 
los que realizarán el primer monitore- 
ado en tres dimensiones de este espa- 
cio ambiental. Hasta el final de la mi- 
sión, estimada en dos años, los cen- 
tros de seguimiento en tierra, en 
Europa, recibirán y procesarán una 
cantidad de información cercana a los 
300 millones de páginas, labor desta- 
cada en esta recepción será la de Vi- 
llafranca del Castillo, y el estudio 
científico corresponderá a seis cen- 


tros de investigación en Europa, uno 


en Estados Unidos y otro en China. 





ESPAÑA CADA VEZ MAS 
CERCA DEL ESPACIO 


España acaba el siglo con un año 
muy activo y bueno en el ámbito ae- 
roespacial. Hispasat puso su tercer 
satélite en Órbita en febrero, el HIS- 
PASAT 1-C, un sistema de comuni- 
caciones dedicado a televisión digital 
y telecomunicaciones capaz de ofre- 
cer más de 120 canales de televisión 
digital. La División Espacio de CA- 
SA fue elegida por la ESA entre 16 
propuestas para liderar tecnológica- 
mente la construcción del Instrumen- 
to SMOS (Soil Moisture and Ocean 
Salinity). Para lograr la adjudicación 
de este proyecto de observación de la 
Tierra, el de mayor envergadura tec- 
nológica e industrial desarrollado 
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MW PRÓXIMOS LANZAMIENTOS | 


ENERO: 
22 - Soyuz-U ruso a la MIR con una tri- 
puloción desde Baikonur. 








- Intelsat 901 en un Ariane 4. 


03 - ORBCOMM-6 en un cohete norie- 
americano Pegasus XL. 











08 - Lanzamiento maritimo Zenit-3SL 
con las nave XM-1 “Rock and Roll". 


15 - U.S. Air Force Titan 2 [G-9) con el 
satélite “Defense Meteorological Satellite 
Program-16". 


18 - Misión STS-98 (SA) del transbor- 
dador Atlantis a la ISS con el módulo nor- 
teamericano de laboratorio y el Laborato- 


rio PDGF. 
25 - Titan AB. con n el satélite NRO. 
30 - Air Force Delta 2 (7925) con el sa- 


télite de posicionamiento global NAVSTAR 
GPS 2R-7. 

31 - Arianespace Ariane 441 (Vuelo 
139) con los satélites de comunicaciones 
SICRAL y SKYNET 4F desde Kourou, Gua- 
yana Francesa. 





























FEBRERO: 
22 - Satélite de demostración tecnológi- 
ca Stentor en un vehículo TBA. 


- PSLV (Polar Satellite Launch Vehi- 
2 dde con el IRS-P5 [Indian Remote 
Sensing Satellite) y el satélite alemán de 
observación BIRD ada Sriharikota, India. 


e? - Arianespace Ariane con el Intelsat 
901 de comunicaciones. Ms 


22 - Lockheed Martin Atlas 2AS con nel 
satélite de televisión Loral DIRECTV-5. 


22 - Vuelo inaugural del cohete japonés 
H2- Z 














- Globaliiar: 8 en un Delta 2 esta- 
dadas 








22 - Lanzamiento marítimo Zenit-35SL 
con la nave XM-2 desde la plataforma 


Oc isea. 


hasta el momento en nuestro país, fue | por el INTA y supondrá para España 
fundamental la labor del CDTI en el | una inversión de 600 millones de pe- 
Comité de Política Industrial de la | setas para el periodo 2000-2002, pro- 


- Start- Y ruso con el satélite sueco 
ode desde el cosmódromo de Svobodny. 




















ESA. Además CASA, gracias a las | rrogable hasta el 2016. En este con- e Iiimok : 
> 7% ee A ernational Launch Services Pro 

tecnologías calificadas con Hispasat, | trato también participarán las empre- Sn con al itilis de comunicaciones PAS: 

ha conseguido contratos con ITAL- | sas españolas INDRA-Espacio e 10 para PanAmSat desde el cosmódromo 

SAT (antenas), la misión de la ESA a | INSA. Los METEOSAT Segunda | de Baikonur, Kazajstán. 

Marte MARS Express (antena de alta | Generación transmitirán imágenes en 01 - Progress M1 Soyuz ruso en la Mi- 

ganancia), la misión Rosetta al come- | la mitad del tiempo que sus predece- | sión 4P a la |S5. ss 

ta Wirtanen de la ESA (Antena de | sores, con más calidad, mayor sensi- 02 - U.S. Air Force Titan 4B en la Mi- 

media ganancia) y un reflector para | bilidad y resolución. Desde julio de sión B-41 con la nave Milstar 2-F2 , 

EURASIASAT. La Estación Espa- | este año el Laboratorio de Astrofísica 10 - Genesis en un Delta 2 estadouni- 

cial de Maspalomas es desde este año | y Física Fundamental del INTA, Ins- Ss e Bs e 

el centro de control de los satélites | tituto de Técnica Aeroespacial, es el 15 - STS-102 Discovery en , vuelo de 

geoestacionarios meteorológicos de | responsable directo del archivo gene- pr a la 155 (Misión 5A.1) y con el Mó- 
PA jj | mp -—dulo Leonardo (Multi-Purpose Logistics Mo- 

la Organización Europea para la Ex- rado por el satélite Explorador Inter- dule-1) que será cala como oral: 

plotación de Satélites Meteorológicos | nacional de Ultravioleta (1UE), pri- | rio, 

(EUMETSAT). El contrato de segui- | mer satélite de observación astronó- 23 - Arianespace Ariane 509 (Vuelo 


miento de los satélites METEOSAT | mica enviado por el hombre al 140) con los satélite de comunicaciones 
ha sido adjudicado en libre concurso | espacio, ingenio que en sus veinte BSAT ZA y EUROBIRD. 
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años de actividad (finalizó la misión 
en 1996) generó 110000 espectros ul- 
travioletas de 11000 objetos celestes. 


¿STADOS UNIDOS, APRETADA 
AGENDA 


Sonados éxitos, una agenda 
muy apretada, esperanzas 
renovadas y dos proyec- 
tos controvertidos han 
sido sus clayes de este 
año. Estados Unidos 
comparte con pocos 
socios la tecnología pa- 
ra saber casi todos los 
secretos, en especial si 
circulan por teléfono, fax o 
Internet. “Echelon” nació co- 
mo una red global estadounidense de 
espionaje militar electrónico vía saté- 
lite. El problema es que ha consegui- 
do beneficiosos usuarios en sectores 
privados, entes que encuentran en el 
cielo respuestas sobre las actividades 
de los “rivales”. Se estima que exis- 
ten casi 150 sistemas de espionaje 
electrónico, pero ninguno iguala las 
capacidades de Echelon, capaz de in- 
terceptar unos 2000 millones de co- 
municaciones privadas al día gracias 
a su red de más de cien satélites. La 
segunda polémica, el sistema de de- 
fensa antimisiles NMD, fracasó en ju- 
lio en su tercer ensayo general cuando 
interceptador e interceptado se cruza- 
ron en el cielo del Pacífico sin siquie- 
ra rozarse. Los líderes políticos de na- 
ciones como Rusia o China y algunos 
aliados dentro de la OTAN, a los que 
se suman organizaciones como Gre- 
enpeace, se han mostrado satisfechos 
por el fracaso de este ambicioso plan 
de defensa, ya que para muchos de 
ellos supone una violación flagrante 
de los tratados de no proliferación nu- 
clear y del de Misiles Antibalísticos. 

El transbordador Endeavour inau- 
guró el año el 31 de enero con la Mi- 
sión STS-99 SRTM (Shuttle Radar 
Topography Misión), un proyecto in- 
ternacional cuyo objetivo es obtener 
la mayor base de datos topográfica de 
la Tierra en alta resolución digital ja- 
más realizada. Después de innumera- 
bles retrasos la Misión STS-101 del 
Atlantis pudo culminar su misión 
ISS-2A a finales de mayo. El propósi- 
to era el ensamblaje de piezas, el 
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transporte de carga y equipos y, como 
despedida, Atlantis empleó sus moto- 
res antes de separarse para elevar a la 
ISS a 383 kilómetros de altitud. El 
nuevo transbordador NASA sigue su 
desarrollo. Boeing entregó en mayo el 
X-40A, un prototipo al 85% de es- 
cala con el que se realizarán 
pruebas en tierra y vuelo 
con las que evitar “males 
mayores” al X-37, el 
demostrador tecnológi- 
co para comprobar las 
capacidades en reen- 
tradas a la atmósfera 
terrestre y en ambientes 
“espaciales”, cualidades 
en las que debe sobresalir 
s1 quiere ser el elegido nuevo 
- transbordador, una generación que 
debe reducir los costes actuales de 
lanzamiento de 20.000 dólares por ki- 
lo a 2.000. Los plazos fijados para la 
ejecución final del Programa Avanza- 
do de Transporte Espacial se han fe- 
chado en el 2005 y el vehículo debe 
estar operativo en el 2010. El X-38, 
futuro “salvavidas espacial”, comple- 
tó a finales de mayo su quinta prueba 
de vuelo atmosférica con excelentes 
resultados y en el 2002 realizará un 
viaje no tripulado extra atmosférico 
como final del programa de ensayos. 
En dos años se ha calculado el retraso 
del primer vuelo de prueba del X-33 
por problemas técnicos en los tanques 
de carburante, que pierden combusti- 
ble al no ser herméticos. 

En conmemoración a “2001, una 
odisea espacial”, la NASA ha decidi- 
do bautizar a la próxima misión a 
Marte con el nombre de “2001 Odisea 
Marciana”. Esta nave, la primera de 
una nueva serie de programas a largo 
plazo, investigará la composición del 
planeta, la diversidad y cantidad de 
minerales, calculará la cantidad de hi- 
drógeno de su atmósfera, buscará pre- 
sencia de agua o líquidos y estudiará 
el tipo de medioambiente y su radia- 
ción. Será seguida en el 2003 por dos 
vehículos todoterreno gemelos “ro- 
ver” derivados de “Athena”, más 
grandes y potentes que el exitoso 
Pathfinder de 1997, y que emplearán 
el mismo método de amartizaje, un 
sistema de “airbags” de gran tamaño. 
Una de las grandes diferencias es la 
ausencia de una nave de transporte, lo 








que ha posibilitado duplicar el tamaño 
de Athena, además será capaz de re- 
correr 100 metros por día e irá dotado 
con instrumentos dedicados a la bús- 
queda de agua y con los que perforará 
la superficie para realizar investiga- 
ciones geológicas. El 22 de mayo y el 
4 de junio del 2003 son las fechas ele- 
gidas para lanzar a los vehículos, que 
viajarán casi 8 meses. La NASA ha 
estimado el coste de los ingenios y 
sus misiones en no más de 600 millo- 
nes de dólares. Estas declaraciones 
han causado sorpresa en la comuni- 
dad científica internacional después 
de los últimos fracasos en la carrera 
hacia el “Planeta Rojo”, incluidas in- 
vestigaciones del Congreso Nortea- 
mericano, pues se esperaba una fulgu- 
rante congelación de misiones y pre- 
supuestos destinados a estas 
investigaciones. Otra novedad en esta 
carrera ha sido elegir el 2014 como 
año más seguro para enviar misiones 
tripuladas por la alineación de los pla- 
netas, tanto para realizar la ida como 
por si es necesaria una retirada apre- 
surada. La NASA proyecta un nuevo 
cohete, denominado VASIMR (Va- 
riable Specific Impulse Magnetoplas- 
ma Rocket), que será capaz de acortar 
en un 50% el tiempo de viaje para lle- 
gar hasta Marte desde la Tierra. La 
novedad es el sistema de propulsión, 
basado en el uso de campos energéti- 
cos creados por células magnéticas 
que impulsan plasma a altísimas tem- 
peraturas a través de un motor con lo 
que se logra crear una potencia de 
empuje elevadísima. Este ahorro de 
tiempo es necesario para asegurar la 
supervivencia y buen estado físico de 
los astronautas, castigados a pérdidas 
cálcicas y de masa muscular después 
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de prolongadas estancias en el espa- 
cio. Este motor será probado el 2004 
en una pequeña nave de 10 Kw de po- 
tencia que orbitará la Tierra. 


ISS ES MAS QUE REALIDAD 


Comienza el año 2000 con proble- 
mas en la Estación Espacial Interna- 
cional. En enero está operativo el Plan 
de Contingencias de la 1S$S por el re- 
traso del Módulo de Servicio Zveda 
(fabricación rusa) en llegar a su desti- 
no. Un motivo clave de estos retrasos 
ha sido el cohete Proton, considerado 
de alta fiabilidad hasta las dos últimas 
y consecutivas explosiones de finales 
del año 99. Zveda (estrella) llegó final- 
mente en julio a la ISS desde el Cos- 
módromo de Baikonur, en Kazajstán. 
Este módulo de 24 toneladas será utili- 
zado para alojar a las tripulaciones ya 
que es el único dotado con camarotes y 
facilidades para la vida humana en el 
espacio. Zveda es tristemente popular 
por los elevados costes y serios retra- 
sos que ha sufrido durante su construc- 
ción, alrededor de dos años, complica- 
dos además por el fallo de dos lanza- 
dores Proton de modo sucesivo. Los 











americanos además acusan a los rusos 
de derivar fondos a la Estación MIR y 
de haber construido Zveda sin llegar 
siquiera a cubrir las necesidades míni- 
mas de seguridad aceptadas por ambas 
naciones, como sucede con el aluminio 
y el magnesio con el que está construl- 
da la estructura, ya que a juicio de los 
especialistas norteamericanos es pobre 
e insuficiente y no resistiría un golpe 
leve, o como ocurre con los equipos 
que mantienen operativo al módulo, es 
en exceso sensible a la pérdida de pre- 
sión interior de la ISS. Rusia está dis- 
puesta a defender hasta límites no pre- 
vistos su cada vez más exigua presen- 
cia en la ISS, donde ha sido absorbida 
en su papel coprotagonista por la NA- 
SA. Las causas de este cambio de actl- 
tud son la llegada al poder de Putin y 
la presunta congelación en el proyecto 
de 60.000 millones de dólares por par- 
te de Estados Unidos. Según Yuri 
Koptev. Director de la Agencia Espa- 
cial Rusa (RKA), Rusia está cumplien- 
do totalmente las obligaciones contraí- 
das con la ISS y sus socios en esta 
aventura científica. 

A mediados del verano se realizó sin 
complicaciones el primer abasteci- 
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miento automático a la 155 cuando un 
cohete ruso Soyuz-U, lanzado desde 
Baikonur, transportó a la nave de carga 
Progress M1-3, que atracó en la 155 
llevando en sus bodegas el combusti- 
ble necesario para las operaciones de 
corrección de órbita de los módulos 
Zarya, Unity y Zvezda, que hasta el 
momento “son” la ISS. Este vuelo ha 
sido controlado desde las instalaciones 
de la Agencia Rusa en Korolyov, en 
las afueras de Moscú. Después de mu- 
cho tiempo, demasiadas demoras y 
problemas entre socios, de viajes de 
montaje, múltiples paseos espaciales y 
horas de trabajo desde la nada hasta la 
porción de ISS existente en la actuali- 
dad, después de soñar y esperar pa- 
cientemente, la 155 se encuentra “per- 
fectamente operativa” y “habitada con 
regularidad”. Superado el retraso de 
Zwvezda, la carrera contrarreloj ha co- 
menzado, pronto llegarán el módulo 
laboratorio norteamericano Destino 
(Enero 2001), los cargueros italianos 
Leonardo y Raffaello, el brazo robóti- 
co canadiense, el laboratorio europeo o 
piezas tan comunes y esenciales en el 
espacio como paneles solares, antenas, 
etc. Ahora la papeleta recae sobre los 
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transbordadores espaciales y sus tripu- 
laciones, entre las que se encuentran 
Pedro Duque y Miguel López Alegría, 
aunque tampoco es pequeña la papele- 
ta de los rusos con sus cohetes y sec- 
ciones de carga Soyuz-Progress, o la 
de los otros socios. Para el año 2001 
están programados quince vuelos de 
trabajo a la Estación, que se espera es- 
té completa en el 2005, año en el que 
“sólo” habrá costado 6 billones de dó- 


lares y pesará medio millón de tonela- 


das después de diez años de trabajo. La 
primera tripulación permanente de la 
ISS fue lanzada desde el Cosmódromo 
de Baikonur a finales de octubre en un 
Soyuz TM-31 ruso y está formada por 
el astronauta norteamericano Bill 
Shepherd, comandante de la misión, y 
los cosmonautas rusos Yuri Gidzenko 
y Sergei Krikalev. Poco tiempo antes 
el transbordador Discovery (Misión 
STS-92), con Miguel López Alegría 
entre los tripulantes, regresaba a la 
Tierra de la ISS después de haber com- 
pletado una misión de trece días en la 
que realizaron trabajos de ensamblaje 
y aprovisionamiento de la Estación. El 
“bloque” de la NASA “Destino” llega- 
rá a la ISS el mes de enero para con- 
vertirse en el principal módulo científi- 
co de la estación, un lugar en el que 
podrán trabajar, al menos hasta el 
2020, siete personas a la vez. Destino, 
que será parte crucial de los 18 módu- 
los que completarán la ISS, está dota- 
do con 24 refrigeradores, 13 para ex- 
perimentos generales y 11 para prue- 
bas de mantenimiento de vida. Otros 
socios están construyendo laboratorios 
más pequeños, como el europeo. El 
año se cerró con la Misión del trans- 


bordador Endeavour STS-97 4A, en la 


que se instalaron las antenas solares 
exteriores, radiadores y otros elemen- 
tos de la Estación. 


MIR, CULEBRON EN 
SU DECIMOQUINTO 
ANIVERSARIO 


Rusia está realizando 
tremendos esfuerzos para 
prolongar la vida de la Es- 
tación Espacial MIR, es- 
pecialmente los destinados 
a convertirla en un proyec- 
to comercial. Estos movi- 
mientos, desconcertantes 
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para los socios de la ISS, contrastan 
con las declaraciones oficiales realiza- 
das por Rusia en las que declaran la in- 
tención de finalizar la vida de la MIR y 
destinar todos sus recursos disponibles 
a la ISS. A comienzos de año se fundó 
la Corporación MIR, con base en Ber- 
mudas, entidad de carácter comercial 
destinada a operar la MIR y gestionar 
las misiones con Soyuz y Progress a la 
MIR y a la ISS. La intención de la 
Agencia Espacial Rusa es mantener 
una línea de actuaciones y producción, 
de capacidad muy limitada, que una 
las necesidades de la ISS y la MIR, ac- 
titud que no pareció demasiado lógica 
a la NASA, que otorgó capital a fondo 
perdido para completar la ISS en los 
plazos previstos. En enero se reunieron 
Energiya, Khrunichev, RASA y otras 
entidades relacionadas con la Estación 
para lograr una agenda común de pun- 
tos para presentar al Gobierno. La cifra 
de gasto por año en MIR a pleno ren- 
dimiento, ha pasado de 250 millones 
de dólares en 1998 a 100 millones en 
el 2000. Con las aportaciones obteni- 
das hasta el momento no se cubre el 
gasto de mínimo rendimiento de la Es- 
tación, sí su existencia pero no su utili- 
zación por tripulaciones. Fuentes de la 
NASA han comunicado que las fuen- 
tes propuestas de financiación por la 
Corporación MIR son el alquiler para 
misiones ajenas por un precio de 30 a 
50 millones de dólares, los acuerdos 
comerciales, la publicidad, las oportu- 
nidades de investigación o el alquiler 
de partes de la Estación, entre muchas. 
Es significativo que las mayores inver- 
siones de capital privado en la actuali- 
dad, en aspectos comerciales del Espa- 
cio, se estén realizando en la MIR, una 
máquina construida por la entonces 
Unión Soviética y que mientras la NA- 
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SA, representante de Estados Unidos, 
mantiene abiertos varios campos de in- 
vestigación y exploración, Rusia está 
presente en los dos más significativos 
$1 exceptuamos las exploraciones de 
larga distancia, la ISS y la MIR. 

La MIR recibió en abril a los cosmo- 
nautas Sergél Zaletin y Alexander Ka- 
lery después de haber permanecido in- 
habitada durante ocho meses. Incluso 
los más pesimistas volvieron a creer en 
el milagro con las palabras de Vladi- 
mir Putin, presidente de Rusia, quien 
aseguró en unas declaraciones oficiales 
que la MIR tendría financiación esta- 
ble para seguir operando al menos has- 
ta el 2001, aunque sea con dinero de 
entidades privadas. La llegada de la tri- 
pulación supuso un gran empujón para 
los sectores favorables a la privatiza- 
ción de la gestión y uso de la MIR, en 
especial aquellos que aportan capital y 
que carecen de autonomía para tomar | 
decisiones sobre ella. En verano Zal- 
yotin y Kaleri abandonaron la MIR 
después de 73 días de misión y antes 
de la “teórica”caída programada al 
Océano Pacífico. El Gobierno Ruso 
mantiene sus planes de cerrar la MIR 
cuando falten fondos para mantenerla 
operativa y en Órbita, pero la llegada 
del consorcio MirCorp posibilitó la en- 
trada de capital privado a las arcas de 
la Agencia Espacial Rusa y de nuevos 
ánimos en la decaída estructura espa- 
cial rusa al demostrar que la Estación 
es todavía un proyecto viable. Según 
MirCorp “los cosmonautas revisaron 
la MIR en detalle y confirmaron que se 
encuentra en perfecto estado de utiliza- 
ción, si se completan las renovaciones 
esenciales estamos convencidos de que 
será todavía utilizable y una gran pla- 
taforma comercial en el Espacio”, ade- 
más Jeffrey Manber, presidente de 
MirCorp, anunció que se 
estaban manteniendo con- 
versaciones para enviar a 
la Estación a un antiguo 
astronauta europeo, el ita- 
liano Carlo Viberti y la fir- 
ma del primer contrato pa- 
ra realizar una visita turís- 
tica a la estación con 
Dennis Tito, un ex emple- 
ado de la NASA de 59 
años reconvertido a millo- 
nario. En octubre una nave 
Progress M-43, después 
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de cuatro días de viaje, recargó el com- 
bustible gastado en la abandonada 
MIR. La última visita programada fue 
el 30 de noviembre por los cosmonau- 
tas Pavel Vinogradov y Salizhan Sha- 
ripov. Si la situación no cambia la es- 
tación será hundida en el Océano Pací- 
fico a comienzos del 2001. 

La estación espacial MIR comenzó 
su periplo en el espacio bajo bandera 
de la URSS, en febrero de 1986, cuan- 
do el primer elemento (el Módulo 
MIR) se situó en su órbita habitual de 
trabajo, 51.6 grados de inclinación. El 
Módulo MIR es el núcleo de la Esta- 
ción y su puerto de atraque, con cinco 
puntos en el módulo de transferencia y 
uno en un extremo para anclar las na- 
ves de suministro o de transporte de 
tripulaciones, incluidas las llegadas en 
los transbordadores norteamericanos. 
Los módulos exteriores pueden variar 
su situación para facilitar distintas con- 
figuraciones de trabajo a las misiones 
de investigación. Las dos naves emple- 
adas en los transportes a la MIR son la 
Soyuz-TM, para tripulaciones y carga 
en ambos sentidos, y Progress-M, para 
suministro y cargas, incluida la recogl- 
da de basura, pero que también dispo- 
ne de utilidad científica pues puede ser 
utilizado como laboratorio anexo o 
ajeno a la Estación. 


ASIA, SUERTES DISPARES 
¿NTRE VECINOS 


Malos momentos para la carrera es- 
pacial japonesa con lanzamientos falli- 
dos, satélites destruidos, un extendido 
temor a realizar inversiones públicas o 
privadas en el mercado nacional, pro- 
blemas de burocracia y varios vecinos 
considerados hasta el momento como 
comparsas elevados vertiginosamente 
a la categoría de competidores poten- 
ciales, como India y China. Además 
hay que sumar los recortes presupues- 
tario impuestos desde 1999 para “evi- 
tar” la crisis económica que afectó de 
manera importante a Asia. Los grandes 
afectados fueron el cohete J-1, destina- 
do a lanzamientos en órbitas bajas, la 
cancelación del programa de cohetes 
H-2 y el retraso de su sucesor, el H2- 
A. El presupuesto de la NASDA, 
Agencia Espacial Japonesa, ha caído 
de 17 billones de yenes (1999) a 1 bi- 
llón de yenes (2000), aunque se asegu- 














ra desde el gobierno nipón que este re- 
corte no afectará a la participación de 
Japón en los proyectos internacionales 
ya suscritos, como el caso de la ISS. 
Otro problema es la pobreza de gestión 
y la elevada burocracia que padece Ja- 
pón. El “saber hacer” se encuentra re- 
partido entre cinco ministerios y exis- 
ten dos programas separados, NASDA 
e ISAS (Instituto de Ciencias Espacia- 
les y Astronáuticas), cada uno de ellos 
con sus propios proyectos, su familia 
de lanzadores y su propio centro de 
lanzamientos. Ahora el reto es retomar 
la filosofía tan fructífera para Japón de 
convertir sueños en beneficios y de no 
permitir que queden en el suelo pro- 
gramas espaciales o científicos culmi- 
nados o avanzados que deberían ser 
lanzados en breve. 

China ha convertido la explotación 
del Espacio, incluido un lanzamiento 
tripulado antes del 2002, en una de sus 
prioridades como nación. Esta carrera 
espacial, con plazo fijado para lograr 
resultados en los años 2010-2020, tie- 
ne un marcado carácter militar, para 
ello han sido adquiridos equipos láser 
que, se cree, serán utilizados para el 
desarrollo de nuevas armas con las 
que destruir satélites u objetivos en 
tierra desde el espacio. También está 
planificando una misión robótica a la 
Luna, lo que significaría el primer pa- 
so por coste y riesgo, para una serie 
de viajes que serían culminados con la 
“huella” de un ciudadano chino. Con 
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esta prueba se espera lograr resultados 
como lugares de alunizaje o yacimien- 
tos de recursos útiles para investiga- 
ción, explotación o asentamiento de 
seres humanos. Para los más optimis- 
tas, en el 2005 será posible encontrar, 
como paisaje lunar, estaciones energé- 
ticas, plantas de reciclado de aire y 
otros sistemas de apoyo a la vida hu- 
mana, ya que los primeros “vecinos” 
llegarán en el 2010. Mientras Occi- 
dente mira a Marte y los planetas exte- 
riores, los países asiáticos tienen sus 
miras concentradas en la Luna; ade- 
más de China, los japoneses esperan, 
si los fracasos en su carrera espacial 
no lo impiden, enviar un robot en el 
2002, mientras que India tendrá prepa- 
rado su propio robot de investigación 
algo más tarde, en el 2006. China 
mantiene cooperación con naciones 
como Estados Unidos, Rusia, Canadá, 
Htalia, Alemania, Francia, Gran Breta- 
ña, Pakistán, India o Brasil en proyec- 
tos catalogados como técnicos O civi- 
les, aunque se supone que muchas 
tecnologías son aplicadas a desarro- 
llos militares. Además el gobierno de 
Beijing está promoviendo intercam- 
bios técnicos y económicos con em- 
presas e instituciones de más de 70 
naciones. Otra tecnología aeroespa- 
cial aplicada por China es la integra- 
ción de los sistemas de posiciona- 
miento GPS (norteamericano) y 
GLONASS (ruso) en todas las aero- 
naves del Ejército Popular m 
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Europa y el Espacio en la frontera de los siglos XX y XXI 








as actividades de Europa en el 
campo espacial, están centradas 
en la Agencia Europea del Espa- 
cio (ESA.- European Space Agency), 
en donde están integrados 14 países 
de Europa, además de Canadá que es 
miembro colaborador. 

La ESA se constituyó oficialmente 
el 20 de septiembre de 1973, acordán- 
dose que su sede social fuera París; el 
principal Centro Técnico ESTEC (Eu- 
ropean Space Technical Center), en 
Darmstad (Alemania); un Instituto de 
Investigación ESRIN (European Spa- 
ce Research Institute), en Roma: la 
base de lanzamientos en Kourou, 
Guayana Francesa (GSC), y el segul- 
miento mundial STRACK (European 
Space Tracking), en dos estaciones te- 
rrestres, una en Redun (Bélgica) y otra 
en Villafranca del Castillo (España). 

Cuando la ESA cumplía |! años, 
en 1984, acordó planificar (qué es lo 





que hay que hacer) y programar 


(cuándo y en cuánto tiempo hay que 
hacerlo), un vasto programa que em- 
pezando el año 1985 se extendiera 21 
años hasta el 2005; era el ambicioso 
programa Horizon 2000, pues este ca- 
rismático año estaba a 16 años vista. 

En Horizon 2000 se fijaron cuatro 
misiones como “piedras angulares” 
que además de su complejidad eran 
de un fuerte montante económico; y 
7 “misiones azules”, de complejidad 
y montante menores que aquellas 
(ver anexo 2). 

El montante económico de una mi- 
sión “piedra angular” es, aproxima- 
damente, un 80% superior al de una 
“misión azul”. 





MARTIN CUESTA ÁLVAREZ 
Ingeniero Aeronáutico 


En noviembre de 1992 se celebraba 
en Granada una reunión a nivel mi- 
nisterial. de todos los países integra- 
dos en la ESA, en donde el Consejo 
preguntó por el plan a seguir cuando 
Horizon 2000 fuera completado. En 


junio de 1993 la comunidad científica 


(más de 2.500 hombres de ciencia eu- 
ropeos) respondieron masivamente a 
la petición de conceptos para nuevas 
investigaciones espaciales y así sur- 

















gieron 110 nuevas ideas destacadas 
para ser la base de las investigaciones 
en los tres primeros lustros del siglo 
XXI. El programa sería Horizon 
2000 Plus, coherente en continuidad 
con Horizon 2000 (ver anexo 3). El 
acuerdo para su desarrollo tuvo lugar 
en Roma, entre los días 29 de sep- 
tiembre al 1 de octubre de 1994. 
Horizon 2000 Plus se desarrollará 
entre los años 2006 al 2016, esto es, 
Il años, que sumados a los 21 de Ho- 
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Los programas Horizon 2000 
y Horizon 2000 Plus 





La Tierra es la cuna de la Humanidad, pero no podemos estar siempre en la cuna 


KONSTANTIN TSIOLSKOVSKY* 


rizon 2000, alcanzan 32 años de pla- 
nificación y programación por Euro- 
pa de actividades del Espacio. 

Cuando escribimos estas líneas, di- 
ciembre 2000, estamos pues en el 
“paso del ecuador” de esos 32 años. 

El montante económico del año 
1999 (el del 2000 aún no se ha dado a 
la luz), alcanzó la astronómica cifra 
de 36557 millones de euros, esto es 
608.268 millones de pesetas. 





Anexo l | | 





La cantidad reseñada del año 1999, 
ha sido alcanzada con la contribución 
de cada país miembro de la ESA, co- 
rrespondiente a dos conceptos: con- 
tribución a actividades mandatorias 
(A). y contribución a programas op- 
cionales (B), con los porcentajes que 
para cada país reseñamos a continua- 
ción como (AM(B): 


* Konstantin Tsiolskovsky (1875-1935). Cien- 
tífico soviético pionero de la Astronáutica. 
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Alemania (25*00/25*00); Austria 
(2"52/0'98); Bélgica (3 19/6'00); Dina- 
marca (1"72/6"00); España (7'31/3'81); 
Finlandia (1*45/0'65); Francia 
(1731/3286); Irlanda (0'61/0*12); 
Italia (14*74/13"38); Noruega 
(1"56/0"75); Países Bajos (4'54/3'36); 
Reino Unido (13*37/6* 33); Suecia 
(271/2*66): y Suiza (3"91/3'20). 

La aportación de Canadá como 
miembro de un estado cooperante fue 
en 1999 del 262% adicional al 100% 
de la suma de las cantidades reseña- 
das para los países europeos. 

Como final de esta introducción di- 
gamos que el 15 de diciembre de 
1999, el ministro de Ciencia y Tecno- 
logía de Portugal firmaba la solicitud 
de integración de este país en la ESA, 
siendo de esperar que pronto sea su 
miembro número 15, 


La misión Soho-Cluster. Esta misión 
conjunta del laboratorio de observa- 
ción Soho y de los orbitadores Clus- 
ter, recibió en febrero de 1986 la de- 
nominación de STSP (Solar Terres- 
trial Science Programme), con el 
objetivo principal de estudiar la inci- 
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misión como la primera en importan- 
cia del Programa Horizon 2000; la 
primera “piedra angular”. 
El Soho (Solar and Heliospheric 
Observatory). Fue lanzado el 2 de di- 
ciembre de 1995, por un cohete 
Atlas-Centauro II, hacia el punto L ; 
de Lagrange del sistema Tierra-Sol, 
siguiendo la secuencia y trayectoria 
que muestran los anexos 4 y 5. 
Joseph Louis Lagrange (1736- 
1813), insigne matemático y astróno- 
mo que nació en Turín, capital del 
Reino de Cerdeña, había manifestado 
que en el espacio hay 5 puntos de li- 
bración (velocidad relativa nula) en- 
tre una masa prácticamente insignifi- 


cante y otras dos de magnitud mucho 


más grande; es la solución al equili- 
brio en el espacio de tres cuerpos, 
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que él aplicó al sistema Tierra-Luna 
(las dos con masa significativa) y una 
hipotética astronave de masa insigni- 
ficante, otro (L>) a la derecha de uno, 
otro a la izquierda del otro, y otros 
dos Ly y Ls en posición equilátera 
con los dos cuerpos. Los puntos Ly, 
L> y Lz están alineados, y los cinco 
puntos están en un mismo plano. 

Aplicado ahora al sistema Tierra-Sol, 
el Soho es la masa insignificante que 
ahora circunda alrededor de L¡ a 1%5 
millones de kilómetros de la Tierra, 
prácticamente a la centésima parte de 
la distancia que separa la Tierra del Sol 
(aproximadamente 150 millones de ki- 
lómetros = 1 UA, unidad astronómica). 

El Soho tomó la primera imagen del 
Sol el 19 de diciembre de 1995; cinco 
meses después de su lanzamiento al- 
canzó su posición final; los primeros 
resultados fueron dados a conocer por 
la ESA el 2 de mayo de 1996, desta- 
cando la extremada quietud del Sol, 
que se correspondía en una de las fases 
de menor erupción del viento solar; ciclo 
repetitivo de duración media de 11 años. 

En abril de 1998 la ESA y la NA- 
SA acordaban que la misión se exten- 
diera hasta el año 2003. 


Los Cluster. La misión STSP (Soho 
+ Cluster) sufría un fuerte impacto 
altamente negativo, cuando los cuatro 
orbitadores Cluster resultaban des- 
truidos en la explosión del Ariane 5 
en su primer lanzamiento (501) el 4 
de junio de 1996, 

El 3 de abril de 1997, el Comité de 
Programas de la ESA anunciaba la 
producción de otros orbitadores, 
Cluster HI, uno bautizado como Phoe- 








Ánexo 3 
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dencia del viento solar-emisiones de 2006 
AÍ HORIZON 2000 PLUS 
gas fuertemente electrificador a velo- 2016 
cidades de cientos de km/seg, sobre LO rca 


el campo magnético de la Tierra. 

La ESA que ha desarrollado y se- 
guido esta misión conjunta con la 
participación de la NASA (ESA 
10%, NASA 30%), considera esta 
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nix, construido con repuestos de los 
cuatro originales, y otros tres idénti- 
cos fabricados por un consorcio in- 
dustrial liderado por DASA/Daimler 
Benz Aerospace (Alemania). 

La órbita de los Cluster permite ob- 
servar el campo magnético conocido 
como Cusp. una región turbulenta 
por encima de los polos de la Tierra. 

Las distancias relativas entre cada 
orbitador Cluster, en posición tetraé- 
drica, varían entre 200 km. durante el 
día y varios radios de la Tierra duran- 
te la noche, con unos parámetros or- 
bitales de: apogeo 125.000 km:; peri- 
geo 25.500 km: inclinación 909; pe- 
riodo 237 días. 

El nuevo cuarteto de Cluster fue 
numerado como los modelos 5, 6, 7 y 
8; y tras un simpático concurso fue- 
ron bautizados con los nombres res- 
pectivos de: 5.- Rumba; 6.- Salsa; 7.- 
Samba; 8.- Tango. 

El primer par de Cluster (Salsa y 
Samba) fue lanzado el 16 de julio por 
un cohete ruso. Soyuz-Fregat, desde 
Baikonur, y el segundo (Rumba y 
Tango) el 9 de agosto, ambas fechas 
del año 2000. 

La estación de seguimiento por Es- 
paña es Villafranca del Castillo 
(VILSPA ), cerca de Madrid: estación 
seleccionada como el primer enlace 
con los Cluster. 


XMM-Newton. El acrónimo XMM 
(X Ray Multi Mirror) es el nombre 
dado a una nave espacial de un peso 
próximo a las 4 Tm, para detectar ra- 
yos X en la gama de longitudes de 
onda entre 01 y 5 nanómetros (1 nm 
= 10? m.); es la 2* “piedra angular” 
del programa Horizon 2000. Tres te- 
lescopios de 0"7 m. de longitud son 
los instrumentos principales a bordo 
del XMM que tiene una longitud to- 
tal de casi 11 metros. 

Fue lanzado el 10 de diciembre de 
1999 en el vuelo n* 4 del Ariane $ 
(Ariane 504), desde Kourou; este vuelo 
fue el primero comercial del Ariane 5, 

Hoy está en órbita elíptica con un 
perigeo de 7.000 km. y un apogeo de 
120.000 km.: órbita de 48 horas de du- 
ración, con una inclinación de 60" res- 
pecto del plano del ecuador terrestre. 

Por cada órbita está operativo 40 
horas, y la vida activa prevista podrá 
alcanzar 10 años. 











L 








La misión XMM-NEWTON com- 
probará la existencia de “agujeros ne- 
gros”, que como predijera Einstein, 
un “agujero negro” es una masa com- 
pacta de fuerte campo gravitacional, 
del que nada, incluso la luz, puede 
escapar de sus efectos, lo que ya ha 
sido detectado por el Hubble. 

Después de un amplio periodo de 
correcciones de órbita, calibraciones 
y verificación de actuaciones, el 
XMM entró en operación normal el | 
de julio de 2000, 


Rosetta. Es la 3* “piedra angular” de 
Horizon 2000. Esta sonda, para obte- 
ner datos del cometa Wirtaken, será 
lanzada por un Ariane 5 el 22 de ene- 
ro del año 2003 (nominal), sobrevo- 
lará Marte, la Tierra y los asteroides 
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Anexo +4 


LOS 5 PUNTOS DE LIBRACION DEL SISTEMA TIERRA-SOL 
(TODOS ELLOS UBICADOS EN El PLANO DE LA ECLÍPTICA DE LA TIERRA] 





Mimistrobel y Shipka, y llegará al 
núcleo del cometa el 28 de agosto del 
2011, terminando su misión el 21 de 
octubre del 2013, casi 11 años des- 
pués de su lanzamiento. 


First/Plank. Nave espacial cuya de- 
nominación es el acrónimo de Far In- 
frarred and Submillimetre Space Te- 
lescope, destinada a analizar la quí- 
mica de las moléculas desde el Big 
Bang. Será lanzada por un Ariane 5 
al comienzo de 2007, un poco retra- 
sado, pues estaba previsto que fuera 
el 2005. Será la 4* “piedra angular” 
de Horizon 2000. 

El peso de la First será de 25 Tm y 
su longitud de 6'3 metros. Circunda- 
rá la Tierra excéntricamente con un 
perigeo de 1.000 km. y un apogeo de 
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Anexo 5 


70.600 km.; el plano orbital estará in- 
clinado 7* respecto del ecuador; el 
periodo orbital será de 24 horas. 

El tiempo operativo será de 17 ho- 
ras cada día, y la vida activa próxima 
a los seis años. 
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Un acuerdo con el instituto danés 


de investigación espacial para montar 


en el First un telescopio Plank, fue 
firmado a finales de 1999. Plank es 
una misión cosmológica que podrá 
explicar el origen y la evolución del 


Universo, su geometría, densidad y 
con qué ritmo se expande, y podrá 
determinar variaciones de temperatu- 
ra del orden de microkelvin. 


LAS SIETE “MISIONES AZU- 
LES” DE HORIZON 2000 


Las comentamos de forma sucinta: 


Giotto. El nombre de esta nave espa- 
cial, destinada principalmente a estu- 
diar el cometa Halley, es en honor 
del pintor y arquitecto florentino 
Giotto di Bandome (1276-1337), por 
haber observado el año 1301 al co- 
meta que, con el devenir del tiempo, 
se denominaría Halley (nombre del 
astrónomo inglés Edmond Halley 
(1656-1742). 

El 2 de julio de 1985 era lanzado 
desde Kourou el Giotto, en el vuelo 
n” 14 de Ariane 1. El Giotto fue reac- 
tivado el año 1990 y en 1992. 

Después de un periodo de siete 
años en órbita alrededor del Sol, las 
operaciones del Giotto se dieron ofi- 
cialmente por terminadas el 23 de ju- 
lio de 1992. 


Hipparcos. El nombre de esta nave 
espacial se ha dado en honor del céle- 
bre astrónomo y matemático griego 
que vivió en Rodas en el Siglo Il an- 
tes de nuestra era. 

La astronave Hipparcos que fué 
lanzada en agosto de 1989, ha tenido 
como misión catalogar la ubicación y 
características de 118.000 estrellas, 
tras siete años en un movimiento 
combinado lineal-sinusoidal alrede- 
dor del Sol a mucha distancia de éste, 
hasta 825 millones de kilómetros de 
distancia máxima. 

Hipparcos ha detectado estrellas 

que se encuentran a distancias entre 
ellas de 1.000 años luz. 
Hubble. Este telescopio lleva su 
nombre en honor del célebre astróno- 
mo norteamericano Edwin Powel 
Hubble (1889-1953). 

El Hubble (HST.- Hubble Space 
Telescope) fue lanzado al espacio por 
una “Space Shuttle” Discovery de la 
NASA, en abril de 1990; la NASA es 
responsable del 85% de la misión y la 
ESA del 15%. 

A poco tiempo de su lanzamiento, 
fué detectado que su espejo princi- 
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pal, de 24 m. de diámetro, estaba 
desenfocado y las imágenes que pro- 
porcionaba estaban fuertemente dis- 
torsionadas. La misión que estaba 
previsto de antemado que durara 15 
años, no se podía desarrollar así. 
Siete astronautas (seis americanos y 
uno europeo) desde una “Space 
Shuttle” Endeavour, durante 30 ho- 
ras de trabajo extravehicular, en di- 
ciembre de 1993, hicieron un mante- 
nimiento correctivo singular, y a 
partir de enero de 1994, las imáge- 
nes emitidas por el Hubble comen- 
zaron a ser excelentes. 

Uno de los descubrimientos más 
espectaculares del HST, ha sido en- 
contrar un “agujero negro” de 800 
años luz de ancho, en espiral, situado 
a 100 millones de años luz en direc- 
ción a la constelación Virgo. 

Entre los días 20 y 28 de diciembre 
de 1999, siete astronautas (cinco ame- 
ricanos y dos europeos), en una lan- 
zadera Discovery de la NASA, volvie- 
ron al HST para corregir defectos en 
el sistema de enfoque del telescopio. 

La NASA y la ESA han comenzado a 
diseñar una nueva generación de teles- 
copios espaciales (NSGT), que podrían 
empezar a desarrollarse en el año 2003, 
con un primer lanzamiento el 2007. 

Con NSGT podría determinarse con 
más exactitud la constante del aleja- 
miento progresivo de las galaxias, aho- 
ra fijada por la constante de Hubble en 
17 km/seg. por millón de años luz. 


Ullysses. El principal objetivo de esta 
astronave, lanzada el 6 de octubre de 
1990, es explorar por primera vez la 
región del espacio sobre los polos del 
Sol, siguiendo una trayectoria única, 
y así observar el viento solar y la in- 
terrelación entre la rotación del Sol y 
su ecuador magnético. 

El dibujo que incluimos de la órbita 
de Ullysses (anexo 12), estimamos que 
da una idea de esta espectacular misión. 

Dado que la duración del ciclo so- 
lar es de 11 años, las condiciones con 
que se ha encontrado Ullysses el año 
2000, han sido muy diferentes a las 
de los años 1994 y 1995. 


Iso. Este laboratorio de observación 
(Infrared Space Observatory), —ver 
visión artística que muestra el anexo 
13— es un telescopio de alta tecnolo- 
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gía lanzado el 16 de noviembre de 
1993, cuyas observaciones han pro- 
porcionado información sobre las 
fuentes de radiación del espectro del 
infrarrojo, tales como gases fríos pro- 
cedentes de las galaxias actuales o las 
que puedan estar naciendo, 

El ISO ha operado en una órbita 
elíptica alrededor de la Tierra de 24 
horas de duración, 70.500 km. de 
apogeo y 1.000 km. de perigeo. 

El 16 de mayo de 1998 se desacti- 
vaba el ISO, por el calentamiento 
—previsto— de su criostato. 


Huygens. Sonda espacial de 343 kg. 
de peso, que lleva el nombre del as- 
trónomo danés Christian Huygens 
(1629-1695) que diseñó y fabricó el 
mejor telescopio de su tiempo. 

Ver visión artística de la Huygens 
adjunta (anexo 14), con especifi- 
cación de fechas de lanzamiento y 
lNegada a Titan, satélite de Saturno, el 
más enigmático cuerpo del Sistema 
Solar, El sobrenombre dado a la mi- 
sión del Huygens es la de Cassini, en 
honor del célebre astrónomo italiano 
Giovanni Cassini (1625-1712). 
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El orbitador Cassini lo ha propor- 
cionado la NASA y la sonda Huy- 
gens la ESA. 


Integral. Nave espacial cuya denomi- 
nación es el acronímico de Internatio- 
nal Gamma-Ray Astrophisical Labo- 
ratory, que se lanzará el año 2001, 
con el objetivo de observar y analizar 
las fuentes de rayos gamma en longi- 
tudes de onda tan pequeñas como 
0"0008 a 0'2 nanómetros. 

La responsabilidad de la misión es de 
la ESA, con la contribución de Rusia y 
la NASA. La vida activa está previsto 
que sea como máximo de cinco años. 


Pequeñas misiones del Horizon 2000. 
Lo de “pequeñas misiones” es por 
respetar la calificación dada por la 
ESA, si bien estimamos que no son 
tan pequeñas. Reseñamos las más 
destacadas: 

e Polder (Polarization and Direc- 
tionality of Earth Reflectantes), desa- 
rrollada por el CNES de Francia: fue 
lanzado el 17 de agosto de 1996, para 
estudio del entorno de la Tierra y la 
biosfera continental y oceánica. Su 
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misión ha finalizado los últimos días 
del siglo XX. 

* ECS-4 y ECS-5 (ECS.- European 
Communication Satellites). Estos dos 
satélites, lanzados en 1987 y 1988. 
respectivamente, estarán operativos 
hasta finales del año 2001. 

* Artemis (Advanced Relay Tech- 
nology Mission Satellite), será lanza- 
do por un cohete japonés H-II A, el 1 
de febrero de 2001. Es un satélite 
multimodal para comunicaciones en- 
tre transportes terrestres y marítimos, 
y recepción de datos de naves espa- 
ciales haciendo uso de ondas de radio 
convencionales, transmitidas usando 
rayos laser. 

+ Meteosat segunda generación 
(MSG). Entre los años 1977 y 1997 
se han puesto en órbita siete satélites 
de observación meteorológica. 

La 2* generación ha comenzado 
con el MSG-1 a finales de mayo de 
2000, al que seguirán el MSG-2, el 
año 2002, y el MSG-3 el 2007. 

Las imágenes llegarán con los 
MSG cada 15 minutos en 12 canales, 
en lugar de cada 30 minutos en tres 
canales de la 1* generación. 

* Stentor (Satélite de Telecommu- 
nications pour Experiences de Nou- 
velles Technologies en Orbite). Lan- 
zado el año 2000, tendrá una vida ac- 


tiva de 9 años. Ha sido diseñado por 


el CNES de Francia. 
* ENVISAT. Previsto para ser lan- 








zado a mediados de 2001, en órbita 
heliosincrónica idéntica a la de los 
célebres ERS-1 y ERS-2 (ERS.- Eu- 
ropean Remote Sensing Satelite). 
Tendrá una misión de 5 años de vida 
activa, como mínimo, para obtener 
imágenes de la Tierra. 

* GNSS-1 (Global Navigation Spa- 
ce System), lo está desarrollando la 
ESA para navegación vía satélite en 
Europa con el programa EGNOS 
(AOC).- European Geoestationary 
Navigation Overlay System (AOC.- 
Advanced Operational Capacity), pa- 
ra mejorar los sistemas iniciales GPS 
de USA y GLONASS de Rusia. 

Intervienen en el desarrollo del EG- 
NOS: Dinamarca, España, Francia, 
Reino Unido y Suiza. En junio de 
2001 finalizará la revisión de los pun- 
tos críticos del programa, y se espera 
esté operativo en diciembre de 2003. 
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e SMART-1. La primera misión de 
SMART (Small Missions for Ad- 
vanced Research in Technology). se- 
rá una observación de la Luna, con 
pericentro cerca de su polo Sur. La 
nave pesará 350 kg., y su sistema 
propulsor principal será de energía 
solar (SEEP.- Solar Electric Primary 
Propulsion). 

El lanzamiento está previsto para 
finales del año 2002. 


HORIZON 2000 PLUS 


Este programa, a cinco años vista 
de que nominalmente dé comienzo, 
no está tan definido como el Horizon 
2000. Tendrá tres misiones “piedras 
angulares” y nueve “misiones azu- 
les”, completadas con otras “peque- 
ñas misiones” que estimamos no van 
a ser tan pequeñas. 
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Interferometria/Astrometria (1FM). 
La resolución de las imágenes obteni- 
das por el Hubble ha sido de 100 mi- 
hiarcos segundo (mas) y se pretende 
obtener resoluciones de 1 mas, lo que 
podría conseguirse con un interferó- 
metro que operara a 5.000 Anstrogs 
(A); 1Á = 101% m., lo que favorece- 
ría notablemente la obtención de imá- 
genes de las estrellas y núcleos galác- 
ticos. Para alcanzar este objetivo se 
ha fijado un plazo de 15 a 16 años a 
partir de ahora; es la primera “piedra 
angular” de Horizon 2000 Plus. 


Ondas gravitacionales (OGT). La Te- 
oría de la Relatividad formulada por 
Einstein, ya predijo la formación de 
ondas entre dos masas cuando éstas 
se mueven con una elevada veloci- 
dad relativa entre ellas. La 2* “pie- 
dra angular” de Horizon 2000 Plus 
será una misión a la que la ESA le 
ha dado el nombre de LISA, para in- 
vestigar la interrelación de estas on- 
das entre dos cuerpos, aun cuando 
estén muy separados, como puede 
ser el caso de dos naves espaciales 
que se mueven en condiciones de 
microgravedad. 

La misión LISA (anexo 15) fue de- 
finida el año 1993; cada nave espa- 
cial del sistema enviará un rayo laser 
de 1W de potencia a su correspon- 
diente nave lejana (5 M km), y de 
100 miliwatios (mW) a su nave más 
próxima (200 km). La medida del 
tiempo en recibir las señales, permiti- 
rá determinar si hay ondas gravitato- 
rias y si tienen efecto en la recepción. 


Misión al planeta Mercurio. Mercu- 
rio es el planeta interior menos cono- 
cido, aún cuando un 40% de su su- 
perficie fuera observada por el Mari- 
ner 10 el año 1974, con una 
resolución de unos pocos kilómetros. 

Una nueva misión a Mercurio con 
una nave espacial, que llevará su 
nombre (anexo16), podrá comprobar 
la emisión de ondas gravitacionales, 
y explorar el campo magnético del 
planeta. 


“MISIONES AZULES” DEL 
PROGRAMA HORIZON 2000 PLUS 


Son las nueve de las que vamos a 
dar un “flash”: 
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Estación espacial internacional. La 
ISS (International Space Station), en- 
tendemos que la ESA la considera 


“misión azul”, aún cuando destacada, 
por no ser total su participación. USA 
lo hace con el 50%, le sigue Rusia, 
después Europa, ampliamente repre- 
sentada, y después Japón y Canadá. 
La ESA es responsable de los nu- 
dos núms. 2 y 3 de ensamblaje de la 
estación (el n* 1 es de USA y fue en- 
viado el 3 de diciembre de 1998). 
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En febrero de 2001 se enviará el 
módulo multimisión MPLM de la 
ESA; el nudo n* 2 se enviará en abril 
de ese mismo año; el vehículo de 
transferencia automática (ATV) a co- 
mienzos del 2003, y el laboratorio 
Columbus (COF) en febrero del 2004. 

La ESA tomará parte en 19 de los 
45 vuelos planificados durante los 
cinco años de montaje de la Estación. 


SOL. La investigación del Sol estará 
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centrada en el estudio de las radiacio- 
nes cósmicas solares, las llamaradas 
solares, y su interrelación con las 
manchas solares. 

Las radiaciones solares son ¡onizan- 
tes, en las que los fotones emitidos 
tienen una alta energía cinética capaz 
de cargar de electricidad los átomos 
de las moléculas que los absorben. 

Las llamaradas solares son violen- 
tas tormentas que normalmente ocu- 
rren por encima de las manchas sola- 


-<— 





AERONAUTICA Y ASTRONAUTICA / Enero-Febrero 2001 








res, emiten partículas cargadas de 
electricidad en la gama de longitudes 
de onda que van desde la más corta 
de rayos gamma a las más largas de 
las ondas de radio. 

El principal efecto sobre la Tierra 
de las manchas solares, es el fuerte 
aumento del campo magnético, que 
se va a investigar ahora con la misión 
SOL, con más pro- 
fundidad. 


Mars Express. Como 
es sabido, reciente- 
mente se han perdido 
tres sondas a Marte: la 
Mars Observer de 
USA en 1993, la Mars 
96 de Rusia en 1996, 
y la Path Finder, tam- 
bién de USA pocos 
días después de la 
Mars 96. 

Ahora, el diseño, 
desarrollo y lanza- 
miento de la Mars 
Express de la ESA 
augura un horizonte 
más esperanzador. 

Los lanzamientos 
de sondas de la Tie- 
rra a Marte, pueden 
hacerse dentro de los 
días que forman 
“ventanas espacia- 
les”, para los cuales 
la trayectoria mejor 
corresponde a que la 
Tierra y Marte estén 
alineados con el Sol. 

Se ha elegido la 
“ventana” de junio 
del 2003, para el lan- 
zamiento desde la 
Tierra, con llegada a 
Marte en febrero de 
2004, a la que podría seguir la de sep- 
tiembre del 2005 con llegada a Marte 
en mayo del 2006. 


Física. La ESA tiene en estudio desa- 
rrollar el Programa STEP (Satellite 
Test of Equivalence Principale). Una 
torre de gran altura observará masas en 
“caída libre” lanzadas por satélites que 
están en órbita alrededor de la Tierra. 
Es como repetir las observaciones de 
Galileo cuando lanzaba objetos desde 
la torre inclinada de Pisa, si bien ahora 





lanzados desde más de 35.000 km. de 
altura. Será hacia el año 2006. 


Rayos X (RX). Las radiaciones ¡oni- 
zantes procedentes de las galaxias, 
todas ellas tienen interés, si bien la 
gama que genera energía entre O” 1 
Kev a 10 Kev (Kev.- Kiloelectrovol- 


| tios) cobra importancia en tanto pue- 





de proporcionar datos para observa- 
ciones ópticas. 

Será una misión de la ESA, la NA- 
SA, y Japón; el programa que se de- 
nominará AXAF (Advanced X As- 
trophisics Facility), podría abordarse 
el año 2010. 


Rayos Infrarrojos (1R). El Comité de 
Estudios de la ESA ha recomendado 
que se intensifique aún más el estudio 
del espectro de longitud de onda entre 
2 y 100 micrones. La razón es que es- 
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tos valores tienen especial interés pa- 
ra observaciones de la Antártida. 


Rayos Ultravioleta (UV). Las radia- 
ciones ultravioleta habían sido estu- 
diadas por la misión TUE (Internatio- 
nal Ultraviolet Explorer) entre 1978 y 
1996. Ahora hay un archivo final TUE, 


Observatorio de Ra- 
yos X (ORX). Será la 
más avanzada misión 
de Horizon 2000 Plus 
en el campo de la in- 
vestigación de los ra- 
yos X. Los objetivos a 
alcanzar son montar un 
laboratorio de investi- 
gación espacial que ex- 
plore la energía de los 
rayos X, con una sensi- 
bilidad 10 veces mayor 
que lo hiciera la misión 
integral. 


Observatorio de Rayos 
Infrarrojos (OIR). El 
ISO de Horizon 2000 
tuvo una duración ope- 
rativa de 28 meses. Se 
trata ahora de realizar 
una misión de mayor 
duración con telesco- 
pios más fríos y de me- 
jor resolución angular. 





Misiones finales de 
Horizon 2000 plus. 
Son relativas a la na- 
vegación aérea y a la 
observación de plane- 
tas exteriores a la Tie- 
rra y de sus satélites. 

e GNSS-2/Galileo 
Sat., continuación de 
GNSS-I1/EGNOS 
(AOC). Se ha acordado el desarrollo 
de este nuevo sistema de navegación 
que entrará en fase de desarrollo en- 
tre el 2004 y 2005, para entrar en 
operación el 2008. Una constelación 
de nueve satélites en órbita de altitud 
media, complementada con tres saté- 
lites en órbita geoestacionaria, harán 
más efectivo el sistema. 

e Entre los años 2004 a 2005 se es- 
tudiará Titan satélite de Saturno, y 
entre 2010 y 2015 se analizarán los 
satélites de Júpiter, lo y Europa Mm 
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PATRONA EN 
PORTUGAL 





IEMBROS DEL EJÉRCITO 
del Aire que prestan sus 
servicios en Portugal, y sus 
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familias, se reunieron para 
celebrar Nuestra Patrona, la 
Virgen de Loreto, en la Base 
Aérea de Sintra, en cuyo 
complejo conocido como “La 
Quinta del Marqués” de la 


Fuerza Aéra portuguesa dis- 
pone de una bella capilla 
consagrada a la “Virgen do 
Ar (Virgen del Aire). 
Actualmente el Ejército del 
Aire tiene destinado personal 





en el centro de Operaciones 
Aéreas Combinado de Mon- 
santo (CAOC 10), en la Em- 
bajada española en Lisboa y 
en el Cuartel Regional de la 
Alianza Southlant (Oeiras). 
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Primer Curso INFOSEC para oficiales. 


ACTOS DE DESPEDIDA EN LA ESCUELA DE 
TÉCNICAS DE MANDO, CONTROL 
Y TELECOMUNICACIONES (EMACOT) 


URANTE EL MES de di- 
ciembre, tuvo lugar en la 
EMACOT la finalización de 
diversos cursos, comprendi- 


dos en el plan de actividades 
de dicha escuela. 

El día 1 de diciembre tuvo 
lugar la clausura del primer 


ENTREGA DE DESPACHOS DE ALFÉREZ DE 
COMPLEMENTO EN EL GRUEMA 


L DIA 22 DE DICIEMBRE 
y presidido por el coronel 
director del Grupo de Escuelas 
de Matacán, Gerardo Luengo 
Latorre, tuvo lugar el acto de 
entrega de despachos de alfé- 


rez de complemento (modali- 
dad B, con titulación aeronáuti- 
ca previa) a los 40 alumnos 
pertenecientes a la promoción 
convocada por Resolución 
452/38077/2000, de 9 de mar- 


curso INFOSEC para oficiales 
y del 8* curso básico de Gue- 
rra Electrónica para suboficia- 
les, ambos correspondientes 
a la enseñanza de perfeccio- 
namiento y que contaron con 
la asistencia de 27 alumnos. 
Asimismo el 13 de diciem- 
bre finalizaron la fase de for- 


zO (BOD n* 55), 39 de trans- 
porte y uno de helicópteros. 

En dicho acto también se hi- 
zo entrega, a los de especiali- 
dad Transporte, del diploma 
acreditativo de haber supera- 
do el plan de estudios del 6* 
curso de adaptación al T-12, 
así como de un recuerdo al al- 
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mación específica, 24 solda- 
dos alumnos de las especia- 
lidades OET y OAC; ambos 
actos de clausura se desa- 
rrollaron en el salón de ac- 
tos de la EMACOT y fueron 
presididos por el actual co- 
ronel director, Fernando Sa- 
cristán Ruano. 








férez Óscar López Rodríguez 
por haber obtenido el número 
uno en el mencionado curso. 

Después de la alocución 
del coronel director fue ofre- 
cida una copa de vino espa- 
ñol al personal asistente del 
mismo, así como a los fami- 
liares e invitados. 
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VISITA DEL MINISTRO DE DEFENSA AL CENTRO PRINCIPAL HELIOS 


"L PASADO DIA 14 DE 
diciembre de 2000, el mi- 
nistro de Defensa Federico 
Trillo visitó por primera vez 
el Centro Principal Helios 
Español (CPHE). Entre las 


yz 27 1-3 
a ” P ! 


autoridades que acompaña- 
ron al ministro se encontra- 
ban el jefe del Estado Mayor 
de la Defensa, general del 
Aire Valderas, el jefe del Es- 
tado Mayor del Aire, general 


del Aire Lombo, y el teniente 
general Cervera, jefe del 
Mando Aéreo del Centro. A 
su llegada al CPHE, Federi- 
co Trillo fue saludado por el 
JEMAD de quien depende 





funcional y operativamente 
el Centro, y por el JEMA, ya 
que es una unidad del Ejér- 
cito del Aire dependiente or- 
gánicamente del Mando Aé- 
reo del Centro, cuyo jefe 
también saludó al ministro. 
El teniente coronel Saura, je- 
fe del Centro Principal He- 
lios, presentó al señor Trillo 
a los oficiales superiores de 
la unidad y al suboficial ma- 
yor y guió al ministro al inte- 
rior del recinto. 

En la sala de juntas se ini- 
ció la visita con unas pala- 
bras del general de brigada 
Federico Yaniz, jefe de la Di- 
visión de Inteligencia del 
EMACON, en la que se en- 
cuadra el Grupo Operativo 
Helios. El general Yaniz 
destacó el carácter único del 
Centro en nuestras Fuerzas 
Armadas. En efecto, entre 
otras peculiaridades del CP- 
HE destacan su doble de- 
pendencia, su misión de ob- 
servación desde el espacio, 
su elevado nivel tecnológico, 
el carácter conjunto de los 
componentes de la unidad y 
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su ejemplar colaboración 
con otros organismos del Mi- 
nisterio de Defensa como el 
INTA. A continuación, el te- 
niente coronel Saura hizo 
una exposición sobre el Sis- 
tema Helios y el Centro Prin- 
cipal. La presentación, clara 
y concisa, sirvió para dar a 
los presentes una visión glo- 
bal del Sistema Helios y so- 
bre la función y cometidos 
de una unidad que es pione- 
ra en el espacio entre las de 
las FAS españolas. El te- 
niente coronel Saura terminó 
sus palabras con un balan- 
ce operativo del Sistema, en 
el que resaltó la labor reali- 
zada en los cinco años de 
actividad y la alta disponibili- 
dad operativa, que ha permi- 
tido disponer de un impor- 
tante número de imágenes 
en el momento preciso para 
diversas operaciones y ejer- 
cicios, tanto específicos co- 
mo conjuntos. Finalizada su 
exposición, el jefe de la Uni- 
dad guió al ministro y acom- 
pañantes a través de las 
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instalaciones del Centro, de- 
teniéndose en el puesto del 
oficial jerarquizador de mi- 
sión, en el centro de mando 
y programación y en los 
puestos de interpretación de 
imágenes. Posteriormente 
se recorrieron los locales del 
sistema de producción y el 
ministro firmó en el libro de 
honor del CPHE. 

La visita sirvió para poner 
de manifiesto ante el señor 
Trillo y otras autoridades, la 
importancia de un Centro 
con clara vocación de servi- 
cio y cuyo futuro está asegu- 
rado por la importancia y ne- 
cesidad de su función y co- 
metidos. Recientemente el 
Centro Principal Helios Espa- 
nol ha quedado encuadrado 
en el Centro de Sistemas Ae- 
roespaciales de Observación 
(CESAEROB), recogiéndose 
en ese nombre la amplitud 
de una misión de gran trans- 
cendencia de cara al futuro. 


FEDERICO YANIZ VELASCO 
General de Aviación 
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PLAN DE ACTIVIDADES DEPORTIVAS PARA EL AÑO 2001 























































































































































CTIVIDADE LUGAR ; | F 
ampo a través (1 fase) Málaga 24/26 enero 
Orientación | 
Frontenis (Il fase) Granada 17-23 febrero 
Patrullas Militares | 
Esgrima (II! fase) Sevilla 27-30 marzo 
XXXVII! Tiro 
Trofeo Tenis (IV fase) A.B.A. León 14-18 mayo 
E.A. Judo 
Fútbol Sala 
 Duatlon (V fase) A.B.A. León 15-19 octubre 
Baloncesto » 
Campeonato de Golf po Sin determinar Sin determinar 
Otros | VI Campeonato Acuartelamiento de los 3-7 
Aeromodelismo E.A. Alcázares (Murcia) pu 
Campeonato Nacional 
Militarde tiro | Santiago Compostela 26-31 mayo 
Ejército ¿Arma Corta y Arma Larga 
Tierra Camp. Nacional Militar Patrullas de tiro El Ferral (León) 5-7 ¡unio 
Camp. Nacional Militar Patrullas Militares Toledo 17-18 abril 
Camp. Nacional Militar de Esquí Jaca (Huesca) 12-16 marzo 
Camp. Dep. Academias Militares | Zaragoza 12-16 noviembre 
dial Camp. Nacional Militar de Orientación Cartagena (Murcia) | 23-27 abril 
Camp. Nacional Militar de Vela Marín (Pontevedra) | 25-28 febrero 
Guorilia Campeonato Nacional Militar Judo Málaga 14-18 mayo 
Civil Camp. Nacional Militar Madrid 2-10 ¡uni 
Adiestradores de Perros pad salia 
Camp. Nacional Militar Campo a Través Málaga 24-26 enero 
Campeonato Nacional Militar de Esgrima Sevilla 27-30 marzo 
Ejército XXXII Camp. Nacional 
Aire Militar de Paracaidismo | Granada | | 21-28 aba 
XXXVI Camp. Nacional Militar B.A. Matacán 3-8 ¡unio 
Pentathlon Aeronáutico B.A. Talavera la Real 1-2 dm 5 
- Prueba Aérea (Badajoz) 
E. Tierra Camp. M. M. Tiro Lahti (Finlandia) 12-21 julio 
Camp. M.M. Orientación Beja (Portugal) | 8-14 octubre 
Armada | Camp. M.M. Campo Través | _ Sin determinar Sin determinar 
Camp. M.M. Judo o Ostia (Italia) Agosto /septiembre 
Camp. M.M. Paracaidismo Emiratos Arabes | 1-12 noviembre 
Ejército | Camp. M.M. Esgrima | Sin determinar Sin determinar 
Aire cd ay Pentathlon Aeronáutico Kellinge(Suaña) 13:21 agosto 









Sin determinar 
Sin determinar 
Sin determinar 


Concentración PAIM B.A. Albacete | 30 julio-12 agosto 
Concentración PAPEA Sin determinar Sin determinar 


OS | Concentración Esgrima Sin determinar | Sin determinar 
Concentración Tiro 
(Arma Larga) oi e 


Sin determinar 

'TLM. Paracaidismo Sin determinar 

PT E EII á“EOE EOI --llA4<AdIH+-=PHqEAAA A KA << AAA 
T.1.M. Pentathlon Aeronáutico Sin determinar 







Ejército 
Aire 






































































ONES:CES Campeonato Nociónal de Poracoieismo | al estermíinar . Sin determinar 
Campeonato Nacional de Tiro Sin determinar Sin determinar 
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y Democracy 8 
lts Military 
General 
Skantze 
Armed Forces Journal In- 
ternational. october 2000. 








Lawrence A. 


cd 
Armed Forces Journal 





El general de cuatro estre- 
llas de la Fuerza Aérea, reti- 
rado, argumenta en este artí- 
culo que tanto la sociedad 
norteamericana como sus lí- 
deres deberían entender que 
no es lógico que la prepara- 
ción para la guerra deba de 
estar sujeta a rígidos criterios 
económicos. 

La necesidad de mantener 
unas fuerzas armadas prepa- 
radas para acometer con éxi- 
to las amenazas en un futuro 
próximo, necesitan un claro 
planeamiento en los más al- 
tos niveles del mando militar. 

A lo largo del artículo el ge- 
neral va exponiendo sus pun- 
tos de vista, con respecto a 
las nuevas misiones a las que 
se han enfrentado las fuerzas 
armadas norteamericanas en 
los últimos años, muchas de 
ellas para atender misiones 
humanitarias, para las que 
inicialmente no se estaba pre- 
parado. 

La desaparición de la épo- 
ca de la guerra fría ha hecho 
que la sociedad, los medios 
de comunicación e incluso 
muchos miembros del Con- 
greso, piensen que las ame- 
nazas han desaparecido, con 
lo que consideran la necesi- 
dad de recortar los presu- 
puestos de Defensa; el gene- 
ral argumenta el error que es- 
to significa y la necesidad de 
acometer cuanto antes los 
nuevos programas de arma- 
mento que permitan mante- 
ner la hegemonía militar en 
los próximos años, así como 
no descuidar las amenazas 
que realmente no han desa- 
parecido, sino únicamente 
han variado de orientación. 
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Leading edge / 
The higher 
frontier / No 
hiding place / 
Power progress 
/[ Leaner 
technology 


Stewart Penney 
Flight International. 7-13 no- 
vember 2000. 





Dentro de la Fuerza Aérea 
de los Estados Unidos existe 
el AFRL (Air Force Research 
Laboratory), que trabaja co- 
mo un verdadero corazón de 
la USAF, ya que se encarga 
de aunar diferentes esfuerzos 
para conseguir la suficiente 
adquisición tecnológica, y 
transferirla a las fuerzas ex- 
pedicionarias a corto, medio y 
largo plazo. 

Esta sección fue creada 
hace tres años uniendo cua- 
tro laboratorios diferentes; ac- 
tualmente sus esfuerzos 
abarcan los campos de los 
vehículos aéreos, los senso- 
res, la propulsión y los mate- 
riales y las industrias. 

En cada uno de los artícu- 
los se va recogiendo la actua- 
lidad en cada uno de los cam- 
pos citados. A corto plazo es- 
tán trabajando en el programa 
UCAV (Unmanned Combat 
Air Vehicle), del cual ya se ha 
presentado el demostrador X- 
45 de Boeing. A medio plazo 
se encuentra una plataforma 
dedicada a obtener inteligen- 
cia, vigilancia y reconocimien- 
to, es el programa Sensor 
Craft. Para más largo plazo se 
encuentran los vehículos es- 
paciales como el SOV (Space 
Operating Vehicle). 

En el campo de la propul- 
sión los estudios se centran 
en los rendimientos de las tur- 
binas, como el programa IHP- 
TET (High Performance Turbi- 
ne Engine Technologies). 





Mission: 
Impossible? 
Thalif Deen 
Jane's Defence Weekly. 


Vol 34 No 19. 8 november 
2000. 


y, DEFENCE 


Jane's WEEKLY 





Las misiones de pacifi- 
cación de la ONU, se han 
convertido en los últimos 
años en puntos calientes de 
atención, estando plagadas 
de una gran serie de proble- 
mas tanto políticos, como fi- 
nancieros y militares. 

El propio Secretario Gene- 
ral de la ONU, Kofi Annan, re- 
conoce que estas misiones 
se están convirtiendo en algo 
parecido a un departamento 
de incendios, en el que se 
producen continuamente fue- 
gos y en el que no solo hay 
que encontrar cada vez los 
coches de bomberos para 
apagarlos, sino que además 
se tienen que buscar los fon- 
dos para financiarlo, y solo 
entonces se puede empezar 
a apagar las llamas. 

A lo largo del artículo pode- 
mos analizar las últimas mi- 
siones, viendo los importan- 
tes problemas que ha habido 
en la mayoría de ellas, desde 
la dificultad de su financiación 
hasta la reticencia de muchos 
estados a disponer de tropas 
para hacer frente a estas mi- 
siones. 

También se incluye breve- 
mente el documento que pre- 
parado por el DPKO (UN 's 
Department of Peacekeeping 
Operations), en el que se re- 
comiendan algunos cambios 
en el funcionamiento de este 
tipo de misiones, pretendien- 
do que los 189 miembros lo 
estudien y den su opinión al 
respecto. 

La ONU también es recep- 
tiva a la formación de una pe- 
queña fuerza, similar a la 
acordada por los países de la 
Unión Europea, bien prepara- 
da, equipada y lista para ope- 
rar en un corto espacio de 
tiempo. 











The Aircraft 
Needs of the 
USAF. 


René y. Francillon 
AIR International. november 
2000, 
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El futuro presidente de los 
Estados Unidos, que hará el 
número cuarenta y tres, debe- 
rá hacer frente en el área de la 
defensa a importantes decisio- 
nes sobre la adquisición de 
nuevo material, así como a la 
continuación de importantes 
proyectos que están actual- 
mente en marcha. 

En cuanto al futuro de la 
fuerza aérea deberá evaluar 
en qué programas centra el 
grueso del futuro presupuesto, 
ya que los fondos no alcanzan 
a la totalidad de las necesida- 
des y algunos programas ten- 
drán que adquirir mayor priori- 
dad en detrimentos de otros, 
que sin dejar de ser importan- 
tes deberán esperar a dispo- 
ner de mayores fondos. 

A lo largo del extenso artícu- 
lo se va pasando por la casi to- 
talidad del inventario de la 
USAF, actualmente 6.203 
aviones y helicópteros, los 
cuales tienen una media de vi- 
da de 20,5 años, viéndose al 
mismo tiempo la necesidad de 
nuevos sistemas de armas. 

En la operación Allied Force 
se vio que el potencial de la 
USAF sigue siendo muy supe- 
rior al de los Aliados, pero al 
mismo tiempo se observaron 
algunas graves deficiencias y 
carencias, que deben subsa- 
narse lo antes posible; ellas 
afectan a áreas tan “sensibles” 
como las operaciones SEAD 
(Supression of Enemy Air De- 
fences), transporte estratégico, 
reconocimiento, etc. 

El artículo analiza el estado 
de muchas de estas áreas, así 
como otras también importan- 
tes para mantener el equilibrio 
necesario en la primera fuerza 


aérea del mundo. h 
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Hace 25 años 


Celebración 


Getafe 13 enero 1976 


E on motivo del cumplimien- 
Y o de las 35.000 horas de vuelo 
por los “Azores” del 351 Escuadrón 
del Ala 35, bajo la presidencia del jefe 
de la unidad coronel Martínez Gil, se 
han celebrado en esta base diversos 
actos, en el transcurso de los cuales 
CASA hizo entrega de una placa con- 
memorativa, inaugurándose asimismo 
un original monumento a la Virgen de 
Loreto y caídos del Escuadrón. 








Manises 24 enero 1956 


C uando tras cumplir un vuelo del plan de instrucción, regresaban esta mañana a la ba- 
4 se formados en rombo cuatro C.5 “Sabres” del Ala de Caza n* 1 al mando del teniente coro- 
nel Hevia, con los tenientes Salazar Cútoli, Alvarez de la Vega y Maura, a sugerencia de éste, el 
jete realizó un “looping” que salió perfecto; luego vino otro y después un tonel. Así, tortuitamen- 
te, ha nacido la patrulla acrobática del Ala de Caza n? 1. 

Nota de El Vigía: Aquella patrulla, que más tarde en recuerdo del malogrado capitán Berria- 
iúa, recibiría el nombre de "Ascua”, en sus dos periodos de actuación 1956/58-1961/65, cre- 
ciendo el número de aviones renovando sus miembros y haciendo siempre gala de una técnica 
y un valor fuera de lo común, entusiasmó a cuantos tuvimos la ocasión de admirarla. 








el vigía 
Cronología de la 


Aviación Militar 
Española 





pios e ln 
EAS ET “CANARIO” AZAOLA 
Miembro del I.H.C.A. 


Hace 75 años 


Exito 


- - e e e e e 


Buenos Aires 10 febrero 1926 
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Yon auténtico delirio ha sido acogida la llegada del “Plus Ultra" a las 1 
1 4 aguas del Plata, culminando el admirable raid de 10.270 km., llevado a ca- 
¡ bo por los aviadores españoles Ramón Franco, Julio Ruiz de Alda, Juan Manuel ! 
Duran y el mecánico Pablo Rada y que había tenido su inicio el día 22 de enero 
¡ en Palos de la Frontera. Según informan de Madrid, cuando en las pizarras si- ! 
luadas en los edificios del Real Aero Club y la Compañía Nacional de Telegrafía | 
' sin Hilos, se anunció el feliz arribo a esta capital, el pueblo que día a día seguía ! 
¡ Con interés las últimas noticias, estalló en vivas a España y a los aviadores. 

i 

1 


Nota de El Vigía: Como escribiera el coronel Gomá, "el vuelo de Franco a 

¡ América, fue para nuestras clases populares, la revelación de la capacidad de 

¡ los españoles para competir con el mundo entero en la ejecución de las más ' 
arriesgadas y difíciles empresas...” 


; 
' | 
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Hace 70 años 


Disolución 


Madrid 8 enero 1931 


Yomo consecuencia de la 
J frustrada sublevación republi- 
cana del pasado día 15 en el aeródro- 
mo de Cuatro Vientos, han quedado 
suprimidas la Jefatura Superior de Ae- 
ronáutica, la escala del servicio de 
Aviación y las categorías que com- 
prende; así como el uniforme especial, 
que dejará de usarse en el plazo de un 
mes. La oficialidad recobrará el de su 
Cuerpo de procedencia sin ostentar 
otras insignias que las correspondien- 
tes al empleo y el emblema de la es- 
pecialidad aeronáutica. 
A crea en el ministerio de la Guerra 
una Sección de Aeronáutica Militar 
a cargo de un general de brigada, cu- 
yas facultades y funciones serán aná- 
logas a las de otras secciones del Mi- 
nisterio. En tiempo de paz, la unidad 
táctica aérea superior de la Aviación 
será el batallón, formado por tres o 
cuatro Grupos y cada uno de estos 
por tres escuadrillas. 

Nota de El Vigía: Señalando inequí- 
vocamente, el preámbulo del Decreto 
entre otras consideraciones decía: 
”...debe desarrollarse otra (política) de 
mando, que infiltre y arraigue en la 
Aviación y en sus componentes la ¡dea 
de lo que son y deben ser como Arma 
y como soldados y extirpe de ellos el 
individualismo deportivo que les sedu- 
ce y atrae por el brillo de sus éxitos y 
que ha podido desviarles y desviado, a 
algunos, del camino del deber, hun- 
diéndoles en la indisciplina”. 


Hace 25 años 


Distinción 


Torrejón 5 febrero 1976 


He un emotivo ucto cele- 
dorado esta mañana, S.M, 
el Rey, en la primera visita a una 
instalación del Ejército del Aire tras 
su coronación, ha impuesto la Me- 
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dalla Aérea al coronel Luis Azqueta 
Brunet, comandante del Ala n* 12 y 
jete de esta base aérea. 

Nota de El Vigía: Cazador de Mo- 
rato, si la guerra, ya prácticamente 
decidida, no le dio la oportunidad de 
demostrar su valía, ésta la encontra- 
| ríapocos años después sobre las he- 
ladas estepas rusas, cuando forman- 
do parte de la 3* Escuadrilla Azul, in- 
tervendría en 72 servicios de guerra, 
entablaría 8 combates y derribaría 5 
aviones. Fundador de la primera uni- 
dad de cazas a reacción, fue quien 
primero presentó en público el 





"bang, bang” supersónico, en un me- 
morable Festival Aéreo celebrado en 
Barcelona. Probador de cientos de 
"Sabres” revisados por CASA, agre- 
gado aéreo en Washington y jefe de 
la Escuela de Reactores, la Medalla 
Aérea le llegaría ostentando el mando 
de la más importante base y la más 
potente unidad del Ejército del Aire. 


Hace 50 años 


Conmemoración 


Madrid 10 febrero 1951 


D) entro del programa de 
actos conmemorativo del 
XXV aniversario de la gesta del "Plus 
Ultra", el obispo de Madrid-Alcalá 
bendijo esta mañana en la base aérea 
de Getafe la nueva pista de 1.200 por 
60 metros. Asimismo, se ha procedi- 
do a la colocación de la primera pie- 
dra del monumento que, para perpe- 
tuar aquella hazaña, se erigirá en la 
Plaza de la Moncloa. Las celebracio- 
nes han concluido con una velada 
artística en el Ateneo de Madrid. 
Hemos de señalar también, que el 
ministro del Aire firmó ayer un De- 
creto por el que se dispone que, *co- 
mo reconocimiento a los brillantes 
servicios prestados a la Patria, con 
su vuelo a la República Argentina”, 
en lo sucesivo figuren a la cabeza de 
las escalas respectivas del Arma de 
Aviación (escala del Aire) Ramón 
Franco Bahamonde, en la de corone- 
les; Julio Ruiz de Alda en la de co- 
mandantes y el teniente de navío 
Juan Manuel Durán, en la escala ho- 
norífica del Aire, como comandante. 
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Hace 25 años 


Evacuación 


Gando 12 enero 1976 


Yon el aterrizaje esta ma- 

J ñana del “Aviocar” T1.12B- 
16 del 461 Escuadrón, que traía a 
bordo, al hasta entonces Goberna- 
dor General del Sahara, general 
Gómez Salazar y su Estado Mayor, 
se ha dado por finalizada la eva- 
cuación de aquellos territorios. 
Iniciada la primera quincena de 
noviembre, bajo la denominación 
de “Operación Golondrina”, en ella 
han intervenido seis tipos de avio- 
nes militares de transporte, cuya 
diversidad ha contribuido al mejor 
aprovechamiento de los medios, 
Según hemos podido saber, a tra- 
vés del coronel Torres Equibar, 
hasta ahora jefe del Sector Aéreo 
del Sahara, el Ejército del Aire 
transportó desde El Aaiún, Villa 
Cisneros, Smara, La Gilera y otros 
puntos, a más de cinco mil perso- 
nas y una carga de poco más de 
cuatro mil toneladas. 


Quo 


el Aire español. 
L 








Manises 23 es 1956 


E n un acto que ni siquiera la continua lluvia pudo deslucir, 
4 el embajador de los Estados Unidos en España, Mr. Lodge, ha efectua- 
do este mañana la entrega simbólica al ministro del Aire, teniente general 
González Gallarza, del Ala de Caza n* 1. 
Ambas personalidades seguidas por el jete del E.M. del Aire y el jefe de 

la Región Aérea de Levante, a bordo de sendos “jeeps” pasaron revista a las 
espectaculares líneas de “Sabres” y T-33 -de la Escuela de Reactores estos- 
a cuyo frente, en posición de firmes, formaban sus pilotos y mecánicos. 
Posteriormente, desde la torre de control autoridades e invitados presencia- 
ron una exhibición que, dada la climatología reinante, hubo de limitarse a 
las pasadas rasantes y un angustioso -por lo temerario- “looping” que eje- 
¡ cutaron los cuatro “Sabres” de la Patrulla. 
Con un almuerzo celebrado en la base, a cuyo término, embajador y mi- 
istro pronunciaron importantes discursos, finalizaban unos actos, que si 
ien pasados por agua, no ocultan su enorme trascendencia para el Ejército 





Cuatro Vientos enero 1936 


han legado a este aeródromo 

s tres bimotores De Havilland DH- 

89 M, adquiridos por la Aviación Mili- 

tar en aquel país, para su utilización 
en los servicios coloniales. 


rocedentes del Reino Unido 
E t 
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Hace 75 años 
Recompensas 
Melilla 22 enero 1926 


n el campamento de 
Dar Drius, ha tenido lugar 
la solemne ceremonia de imposi- 


ción de la Cruz de Guerra con 


Palmas, que el Gobierno francés 
ha concedido a los aviadores de 
la 2* Escuadrilla Bristol. El acto, 
que ha contado con la asistencia 
de la Infanta doña Luisa, comenzó 
con la revista a las tropas que ha- 
bían de rendir honores por el ge- 


neral Pasquier, acompañado del 
general Sanjurjo, guien presentó 


al militar galo, al jefe del Grupo 


Bristol, comandante Fernández 


Mulero, así como al capitán Cal- 
derón, a los tenientes Alamán, 
Tourné y Pérez del Camino y los 
sargentos Fernández Gutiérrez, 
Ramos, Martínez y Coello de Por- 
tugal; excusando la presencia, de- 
bido a sus deberes militares, de 
los capitanes Burguete, Infante, 
Castilla y teniente Gomá. 

Tras la lectura del decreto de 


concesión, en el que se elogiaba 


la valiente y decidida actuación 
de los aviadores españoles du- 
rante el repliegue de una columna 
francesa el pasado 18 de octubre, 
se procedió a la imposición de 
condecoraciones. Luego de la 
emotiva interpretación por la mú- 


sica de la Marsellesa y la Marcha 


Real, dio comienzo un desfile, en 
el transcurso del cual varias es- 
cuadrillas sobrevolaron el campo; 
cuando no a ras de tierra, rozan- 
do materialmente a los jinetes; 
emocionantes evoluciones, que 
fueron acogidas con estruendo- 


Sos vítores. 


Hace 25 años 
efuerzo 
Gando 4 febrero 1976 


13/4652 y 463, con base en 
Gando y dotados, como 

mm  Sesabe, de "Sae- 
tas” y C.6 res- 
pectivamente, 
para sustituir- 
los se ha orde- 
nado la crea- 
ción del escua- 
drón 464, que con 





Northro -F-5 procedentes del Ala 


21 Morón, formará parte a 
Ala Mixta n 46. 
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Origami: aviones de papel 


ROBERTO PLA 
Comandante de Aviación 


http://www.aire.org/ 







apón nos atrae con la fuerza de lo exóti- 
co y lo desconocido. En este lejano pa- 
ís, las más sencillas acciones se con- 
vierten en un arte y en un camino a la reali- 
zación personal. Esta es quizás la razón 
que hace que a pesar de las rotundas dife- 
rencias de nuestras culturas nos veamos 
atraídos por muchas de las técnicas impor- 
tadas desde el Extremo Oriente. El Origa- 
mi es una de ellas. La traducción de esta 
palabra nos dice todo sobre su significado: 
Ori, doblar y kami , papel. Aunque en 
nuestra lengua tiene un nombre preciso, 
papiroflexia, con el mismo significado. 

Sus orígenes se remontan a rituales shin- 
to y budista , que consistían en situar unas 
pequeñas tiras dobladas de papel blanco 
llamadas nigite, colgadas de las vigas de 
las casa por una pequeña cuerda de paja de 
arroz llamada shimenawa. 

Inicialmente el propósito del origami era 
representar las distintas formas de vida de 
una manera hermosa y al alcance de todos 
con fines religiosos y espirituales, pero con 
el correr del tiempo este arte fue adoptado 
como una forma más de entretenimiento, 

La materia prima del origami, el papel 
que doblamos para obtener una figura, pue- 
de tener cualquier tamaño o forma, pero lo 
habitual es partir de una hoja cuadrada. Pa- 
ra origami se venden unas hojas de papel 





a parco VO as EN A NG AGN 


Action Print $ Fold Origami 


Í nde nar 

Ín rar ed pera X 11" par "Dibarúe: 4 ¿méd 
Coro pd ura ¿de Wed Mía Fra IS il 
ra e ee de rel do dll pas 
AE ATA E 
me tsbroa disse de De Abd =3TRTA ee, trial me 
Mrs a botar be parias Misa e rta 

Wa up ps A din Ps dj in ts de 


<< sb 
a Eat ca 
hallWer Soo 


”n Mw ¡red a 





Extrr Cases Piva 


plaGaire.org 














especiales, de unos diez centímetros de la- 
do y bellamente estampadas. En las figuras 
tradicionales se usan estas hojas combina- 
das con otra del mismo tamaño y un solo 
color. El efecto obtenido al doblar una fi- 
gura con precisión e inspiración hacen del 
origami un arte por su misma finalidad que 
no es otra que la expresión de la belleza. 

Aun antes de haber tenido la oportuni- 
dad de conocer estos detalles de la cultura 
nipona había un aspecto del origami que yo 
creo que nos atrajo a todos en nuestros 
años escolares: Los aviones de papel. 
¿Quién no ha doblado la hoja de un cuader- 
no para convertirla en una aguda flecha 
que atravesase rauda y veloz la clase?, En 
las ausencias del maestro era una de mis 
actividades favoritas y tengo que reconocer 
que en alguna ocasión la presencia del do- 
cente en el aula no fue obstáculo, si no mas 
bien acicate de atrevidos y emocionantes 
experimentos de aerodinámica. 

Las páginas sobre origami en la red son 
numerosas e incluso ciñéndonos a las de 
carácter aeronáutico. no nos han de faltar 
ocasiones de sorpresa y abundantes pro- 
puestas de entretenimiento. 

Sin duda alguna la página más completa 
sobre este arte es la de Joseph Wu. Desde 
ella encontraremos enlaces a otras páginas 
y abundantes diseños. 


NOVEDADES 
MENDA VIRTUAL 
SOLO SOCIOS 
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La Sociedad Española de Papiroflexia 
mantiene un sitio con información sobre 
esta afición y aunque nos inyita a asociar- 
nos y mantiene una parte de su web reser- 
vada para los socios, podemos encontrar un 
buen número de modelos en sus páginas. 
Otro grupo español es el Grupo Zaragoza- 
no de Papiroflexia, que se inició allá por 
los años cincuenta en una tertulia de plega- 
dores alrededor de Eduardo María Gálvez, 
catedrático de Física y Química de la Uni- 
versidad de Zaragoza. En sus páginas en- 
contramos el modelo de Dédalo parte de la 
serie mitológica que creó Gabriel Álvarez 
Casanovas, uno de los miembros del grupo 
más reconocido internacionalmente. Otro 
autor español es Carlos Pomarón uno de 
cuyos intereses papirofléxicos son los avio- 
nes de papel tema sobre el que acaba de 
editar un libro con modelos originales. 

Otras instituciones Extranjeras que man- 
tienen páginas en Internet son la British 
Origami Society con más de seiscientos 
miembros en todo el mundo y el Carnegie 
Mellon University Origami Club que es el 
capítulo universitario del Origami Club of 
Pittsburgh. 

En castellano podemos también encon- 
trar la página de la Asociación Colombiana 
de Origamistas, donde encontramos una 
interesante avioneta entre otros modelos 
creados por José Arley Moreno. 

En la búsqueda de los mejores modelos 
de aeroplanos de papel encontraremos los 
diseños favoritos de Ben Yeomans, tradu- 
cidos al español por Rodolfo Cabeza en el 
servidor Argentino HobbyNet, 

En el Hangar de Aviones de Papel se nos 
anima a elegir cuidadosamente nuestro di- 
seño, modificándolo si es necesario para 
obtener los resultados deseados. El S93 es 
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http:/www.pajarita.org/ 
Asociación Española de Papiroflexia 
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Welcome to Dave's Paper Alr Force (DPAF) 


PIT AA PEN | 
This site presenta complete instructions for folding a number of very different paper alrplanes that all My very well They are also 
suggestive of the shapes of many of the great (real) alrplanes of Ue 20th century and present fascinating contrasts in how 
alrplanes Ny and can be trimined far stable Might. Click on the image and for sure, something will catch your attention 
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The F 4 Phantom 








| | 
http://www.hig.se/-dds/f-15web/ 
Dave's Paper Air Force (DPAF) 


http://www.aerogami.com/ 
Aerogami. Aviones de Papel 
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Aviones de Papel 


Mis Diseños Favoritos 


por len Fenmans 
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Mesenal ¿rAnbo por Hen Venmans 
1 Mn, 11 AAA 


Maine E 


El 
Yl "Flat Bal” 


o ? 
D"Vanrs” 





http://www.hobbynet.com.ar/sugerencias/aviones.htm 


Mis Diseños Favoritos por Ben Yeomans. Traducido por Rodolfo Cabeza. 


una buena elección si lo que queremos es 
un planeador majestuoso que se mantenga 
el mayor tiempo posible en el aire, en una 
biblioteca, un salón de actos u otro local 
cerrado de grandes dimensiones. En la web 
Aerogami podemos encontrar los planos 
del revolucionario modelo “Fusión” que a 
pesar de sus extrañas líneas vuela de una 
forma muy estable. 

Si por el contrario lo que deseamos en 
mantener el mayor parecido a un modelo da- 
do, podemos darnos una vuelta por la página 
de la “Dave Paper Air Force” donde encon- 
traremos precisas instrucciones para doblar 
desde un Phantom a un F-15. Queda al inte- 
rés del lector las modificaciones necesarias 
para convertir este ultimo diseño en un F-18 
con los colores de nuestro Ejército del Aire. 
Al que prefiera los clásicos, le recomiendo el 
biplano de la página de Alex Barber 

Tan delicado como la construcción del 
modelo es el proceso de pruebas de vuelo. 
En la web del Aeropuerto Internacional de 
Phoenix (Arizona) podemos encontrar es- 
tos CONSejos: 
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Good evening and welcome to 


Joseph Wu's 


Origami Page 


Gsuat White Shark 
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grat 19Y Dry Josep Ny 


! » 
Thia shark ls a complex model. Beginners should start with something easior. 


Read about this websste in Ihis do. 


| iniveriatioo 1 Firmgrame | farc 
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http://www.origami.vancouver.bc.ca/ 


|. Hacer los dobleces cuidadosamente y 
pasar el dedo por encima para que queden 
perfectamente definidos. 

2. Para las pruebas en vuelo, usar todo el 
movimiento del antebrazo para impulsar el 
lanzamiento en lugar de dar un golpecito 
solo con la muñeca. 





La página de Origami de Joseph Wu es una de las mas completas de la red. 


3.El ángulo de ataque adecuado se obtie- 
ne inclinando levemente el morro hacia 
abajo, sin provocar un picado excesivo ni 
lanzarlo nunca hacia arriba. 

Para terminar, un consejo: cerrar la puer- 
ta del despacho antes de iniciar el proceso 
y ... ¡felices vuelos! MM 


http://www.geocities.com/Paris/LefiBank/4091/ 

Grupo Zaragozano de Papiroflexia 
http://www.geocities.com/HotSprings/Villa/2980/ 

Carlos Pomarón Arbués. Autor de Libros sobre Papiroflexia. 
http://personal.redestb.es/¡homs/esp/luis/menu.htm 

Página personal de Lluís Valldeneu y Bigas, destacado artista español. 
http://www.britishorigami.org.uk/ 

British Origami Society 
http//www.contrib.andrew.cmu.edu/usr/origamihome.html 
Carnegie Mellon University Origami Club 
http://eiee.univalle.edu,co/-buitrago/diagramas/colombia/arley/ 
avioneta.html 

Asociacion Colombiana de Origamistas 

http //www5.gratisweb.com/byeomans/Andex.html 

The Paper Airplane Hangar 

http://dyred.sureste.com/club/l Zagosto/origami.htm 

Club Redín 
http:/www.geocities,com/Tokyo/Club/9417/arte/origamVorigam 
¡html 


Origami 


http/ecwf.cc.utexas.edu/-vbeatty/origami/jugglingándex.html 
Juggling with ORIGAML Recursos de Origami y enlaces 
http://pantheon.cis.yale.edu/-cphung/saber.html 

Sabertooth. Un original diseño de doble proa bien explicado 
http://www.phxskyharbor.com/kidvindex, html 

Phoenix International Airport's website. Phoenix (Arizona) 
http://chasm.merrimack.edw/-(hulVOrigamiMath.html 
Origami Mathematics. Aspectos matemáticos y geométricos de 


la papiroflexia. 

http //www.he-village.convorigamiándex.html 

Origami. La página de Alex Barber ( En Inglés) 
https//www.contenidos.conventretenimientos/origami/ 

Arte del Origami 
http://www.eskimo,com/-marmonk/origami.htm 

Mark's Origami Olio 

http://www ocus/paper/airplane.htmi 

The Best Paper Airplane in the World. Tambien conocido como 
*ElDC-3 de los aviones de Papel” 
http://www.gotomymall.com/hawaiiorigami/examples.htm Y ent 
a de papel especial para Origami 
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A ed c : 
- ¿sabías que..? ' 
e el Presidente del Gobierno ha sancionado la nueva directiva de la Defensa Nacional? 


En ella se exponen las líneas maestras que orientarán en los próximos cuatro años todas las actuaciones | 
relacionadas con la paz y la seguridad. (Revista Española de Defensa, núm. 154, diciembre de 2000). 18 









hadoo 


* ha sido publicada la Resolución número 4/2001, de 8 de enero, del secretario de Estado de Defensa, por || 
— la que se desarrolla el presupuesto del Ministerio de Defensa para el ejercicio económico de 20012 (BOD Il 
| 





núm. 9, de 12 de enero de 2001) 


” el Ministerio de Defensa ha iniciado un expediente para la concesión de suplementos de crédito, DOr t— 
- importe de más de ocho mil millones de pesetas, para atender insuficiencias producidas como |. 
- Consecuencia de la participación de las Fuerzas Armadas Españolas en operaciones internacionales de IM 
ayuda humanitaria y restablecimiento de la paz? | 
Dado que no existe crédito suficiente en los vigentes Presupuestos Generales del Estado para financiar 
dichas actividades, resulta necesario conceder suplementos de crédito en aquellas partidas del Ministerio 
de Defensa que van a resultar insuficientes. H— 
Los suplementos de crédito que se conceden al Ejército del Aire ascienden a unos dos mil trescientos | 
millones de pesetas (BOD núm. 250, de.28 de diciembre de 2000). 


* el presupuesto de este año incluye una partida cercana a los 6.000 millones de pesetas como dotación | 
Inicial del nuevo Reglamento de Retribuciones? 
Esta mejora retributiva va encaminada a propiciar la incorporación de nuevos efectivos, así como a | 
incrementar la permanencia de los soldados y marineros profesionales en las Fuerzas Armadas. Además se | 
primarán determinados destinós y se establecerá un nuevo marco de promoción profesional. (Revista + 
Española de Defensa núm. 153, noviembre de 2000). 








-— administrativa? | 

_Con las modificaciones introducidas se obtendrá una reducción de los tiempos de tramitación. Entre las 

modificaciones más novedosas están la utilización del correo electrónico y la implantación del sistema de 

firma electrónica. (Instrucción número 375/2000, de 20 de diciembre, del Secretario de Defensa. BOD núm. | 

250, de 28 de diciembre de 2000). pis 
| 


- * ha sido regulada, por Orden Ministerial núm. 369/2000, de 20 de diciembre, la elaboración y || 
- tramitación de Anteproyectos de Disposiciones con rango de Ley, y otros proyectos de disposiciones | 
— reglamentarias, en el ámbito del Ministerio de Defensa? (BOD núm. 1, de 2 de enero de 2001) 


* ha sido modificada la Instrucción núm. 61/1991, de 31 de julio, en relación con la contratación 


| 





se declara compatible la situación administrativa de reserva de tripulantes y técnicos de | 
— mantenimiento de aeronaves de las Fuerzas Armadas, con actuaciones temporales con medios aéreos en l.— 
- ámbitos del sector público, con motivo de catástrofes y Situaciones de emergencia? 2 
La solicitud de la previa y expresa autorización de compatibilidad, para el ejercicio de la segunda 


ha— 


actividad, se solicitará conforme a lo dispuesto en el Real Decreto 517/1986, de 21 de febrero. (BOD núm. ' 


13, de 18 de enero de 2001). 


- * ha sido creada una comisión organizadora para la conmemoración del setenta y cinco aniversario de los | 
tres grandes vuelos de la aviación española: “Plus Ultra”, “Patrulla Elcano" y "Patrulla Atlántida”? 
Esta comisión es presidida por el jefe del Servicio Histórico y Cultural del Ejército del Aire. (BOD núm. 3, +-— 
— de 4 de enero de 2001). 


— * la nueva red hospitalaria de la Sanidad Militar estará formada por seis centros distribuidos por toda 
— España? l 
_ Estos seis establecimientos serán: en Madrid primero el Hospital Gómez Ulla y luego el Hospital del Aire; los || 
demás estarán en San Fernando (Cadiz), Zaragoza; Ferrol (La Coruña) y Cartagena (Murcia). (Revista Española 

- de Defensa, núm. 154, diciembre de 2000). 1 





” ha sido fijado el calendario de venta de viviendas militares correspondiente al bienio 2001-2002? 
- La selección de las viviendas incluidas en el mismo. estará a disposición de los interesados en las 
— Delegaciones de Defensa y del INVIFAS. (Orden Ministerial n 251, de 29 de diciembre de 2000) 
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- ¿sabías que..? 


* por Orden 376/2000, de 20 de diciembre, se han dictado normas sobre los sacerdotes y religiosos colaboradores 





- del Servicio de Asistencia Religiosa en las Fuerzas Armadas? (BOD núm. 5, de 8 de enero de 2001). 


* han sido modificadas las retribuciones de los funcionarios destinados en el extranjero? (Real Decreto 
3,450/2000, de 22 de diciembre. BOD núm. 10, de 15 de enero de 2001). 


-* ha sido publicada la Ley 14/2000, de 29 de diciembre, de medidas fiscales administrativas y del orden 


social? (BOD núm. 12, de 17 de enero de 2001). 


* el Consejo de Ministros ha aprobado el Reglamento General de Ingreso y Promoción en las Fuerzas 


Armadas? 
Tr” Este Reglamento regula todas las formas de ingreso en las Fuerzas Armadas, recalca el respeto a los 
'- principios de igualdad y de no discriminación por razón de sexo y potencia la promoción interna en el - 


seno de los Ejércitos (Revista Española de Defensa núm. 153, noviembre de 2000). 


* como consecuencia del adelantamiento en un año del final del servicio militar, más de un millón de 
jóvenes quedarán exentos de incorporarse a filas y pasarán a la reserva”? 

Se trata de los que tenían concedida una prórroga, más los que la han solicitado últimamente, así como los que 
por diversos motivos han obtenido la exención (Revista Española de Defensa núm. 153, noviembre de 2000). 


* el pasado mes de noviembre se celebró el último sorteo del Servicio Militar Obligatorio? 
En este sorteo, celebrado el día 8 de noviembre, se asignó destino a 90.625 jóvenes. El 31 de diciembre de 


IT” este años se licenciará el último soldado de reemplazo. (Revista Española de Defensa núm. 153, noviembre 








de 2000). 


* han sido aprobadas las normas por las que ha de regirse el proceso selectivo para el acceso de los 


- Militares Profesionales de Tropa y Marinería a una relación de servicios de carácter permanente? (BOD 
- núm. 244, de 19 de diciembre de 2000). 


- * ha sido declarada zona de interés para la Defensa Nacional el campo de entrenamiento de las Bardenas Reales? 


Esta zona se extiende no sólo a la superficie ocupada por el campo de entrenamiento de las Fuerzas - 
Armadas y su zona de seguridad, en las Bardenas Reales (Navarra), sino también a una zona de 
sobrevuelo de los aviones que han de utilizarla. (BOD núm. 237, de 7 de diciembre de 2000), 


* por Orden de 28 de diciembre de 2000, se reemplaza el anexo 1 del Decreto 1675/1972 de 26 de junio, 
relativo a las tarifas por Ayudas a la Navegación Aérea (Eurocontrol) y se modifica el tiempo de interés 
por mora en el pago de dichas tarifas? (BOE núm. 8 de 9 de enero de 2001. 


* que ha sido convocada la VI Edición de Premios Fundación Aena para el año 2001? 


- Se convocan los tres premios siguientes: 


- Periodismo. Dotado con 1000.000 de pesetas, para trabajos de carácter periodistico en prensa, radio y 
televisión, relacionados con el transporte y la navegación aérea, instalaciones y servicios aeroportuarios. 
- José Ramón López Villares. Dotado con 500.000 pesetas (máximo cuatro premios) para proyectos fin de . 


carrera en ingeniería aeronáutica sobre aeropuertos o navegación aérea. 


- Luis Azcárraga. Dotado con 200.000 pesetas para trabajos, estudios o proyectos de autor o autores españoles - 


- publicados o realizados durante el año 2000, sobre infraestructuras aeronáuticas. 
+- Los trabajos deberán entregarse hasta el 31 de marzo en el domicilio social de la Fundación. (Comunicado por - 


la Fundación Aena en enero de 2001). 


* el ISFAS ha convocado la concesión de ayudas asistenciales por tratamientos termales durante el año 2001? 

Afecta a afiliados mayores de 65 años que tengan derecho a la Asistencia Social y Servicios Sociales 
de la acción protectora del Régimen Especial de la Seguridad Social de las Fuerzas Armadas. 
(Resolución núm. 364/2000, de 14 de diciembre, del director general del ISFAS. BOD núm. 246, de 21 de 


l diciembre de 2000). 


* el calendario de días inhábiles para el año 2001, en el ámbito de la Administración General del Estado, j 


fue publicado en el BOD núm. 247, de 22 de diciembre de 2000? (Resolución de 11 de diciembre de 2000 


de la Secretaria de Estado para la Administración Pública). 
A 
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AEROPUERTOS INTERNA- 
CIONALES: UN ESTUDIO 
COMPARATIVO. Dirección del 
Plan Barajas, varios autores. 
Volumen de 175 páginas de 
21X31,5 cm. Colección CUA- 
DERNOS AENA. Edita y distri- 
buye: Centro de Documentación 
y Publicaciones Aena. Edificio 
La Piovera. C/. Peonía, 2. 28042 
Madrid. 


Cuando se hacen compara- 
ciones entre personas, organiza- 
ciones o cosas se tratará siem- 
pre de buscar características o 
cualidades que permitan diferen- 
ciar o cuantificar lo que de éstas 
tienen los entes comparados. En 
| el caso de los aeropuertos inter- 
nacionales, los autores de esta 
obra buscan aquellas cuyas me- 
didas permiten, con el auxilio de 
la estadística, establecer compa- 
raciones entre unos y otros, co- 
sa que sería muy difícil sin arbi- 
trar estos patrones de relación, 
que denominan "ratios”. Entre 
éstos se encuentran los de tráfi- 
co, de tamaño, de operación o 
de costes. Una vez establecidos, 
con referencia a los mismos, se 
estudian uno a uno los aero- 
puertos más importantes euro- 
peos en función del numero de 
pasajeros/año, los norteameri- 
canos por su importancia inter- 
nacional, y los asiáticos por ser 
los de más reciente construcción 
y de más moderno diseño. Junto 
a los anteriores también se estu- 
dian y analizan los tres mayores 
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aeropuertos españoles: Barajas, 
El Prat y Son San Juan. Final- 
mente se presentan cuadros 
comparativos entre todos los di- 
ferentes "ratios" de los aeropuer- 
tos analizados. Así pues consti- 


tuye esta obra una información 


muy útil para todas las personas 
relacionadas con los aeropuer- 
tos o el transporte aéreo. La pre- 
sentación del volumen es bas- 
tante aceptable y un excelente 
comienzo de la nueva colección 
de Cuadernos de Aena. 


__——_ _—___—_—_ _____—__ _ _ __—_—_— 


EL CUARTEL GENERAL DEL 
AIRE. Francisco José Portela 
Sandoval. Volumen de 205 pági- 
nas de 27x29 cm. Producción 
editorial fotomecánica Filma- 
crom, impresión Gráficas Cristal. 
Con el patrocinio del BBVA. 


El edificio del Cuartel General 
del Ejército del Aire es uno de los 
más singulares y característicos 
de los que forman el actual Ma- 
drid. Elemento principal de la 
Plaza de la Moncloa, es un lugar 
emblemático y populoso de la Vi- 
lla y Corte, con un entorno neo- 
clásico y herreriano formado por 
una lonja principal bordeada por 
el final de la calle de la Princesa 
y limitado por los edificios de las 
Casas Militares, del mismo corte 
arquitectónico, y los monumen- 
tos a los Héroes del Plus Ultra y 
a los Caídos de Madrid. La plaza 
está abierta al Noroeste a través 
del Arco de la Victoria y su aveni- 
da, y el borde del Parque del 
Oeste. La crítica no ha hecho de- 
masiado aprecio a los méritos 
del edificio y su entorno, quizás 
debido a los planteamientos polí- 
ticos con los que fueron construi- 
dos, pero con toda probabilidad, 
con el paso del tiempo, el edificio 
y su conjunto van a ser muy 
apreciados en los años futuros. 
Por eso la elaboración del libro 
que comentamos, cuya iniciativa 
y apoyo ha sido del JEMA, mere- 
ce ser alabada, así como el im- 
portante trabajo de documenta- 
ción y su esmerada redacción. El 
volumen está organizado par- 
tiendo de los antecedentes histó- 




















ricos del lugar y de la propia cre- 
ación del Ejército del Aire. A con- 
tinuación se entra de lleno en la 
edificación, con reseña de los 
distintos proyectos que hubo, y 
las características arquitectóni- 
cas de las distintas partes del 
edificio. Luego la descripción del 
interior, comenzando por las par- 
tes mas nobles, como el Patio de 
Honor, Vestíbulo y Escalera Prin- 
cipal, salones de Honor, Minis- 
tros y Aeronautas, o el despacho 
del JEMA. También del Salón de 
Actos y la Capilla, más las áreas 
funcionales, terminando con los 
edificios anejos como el del Es- 
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cuadrón de Seguridad y Servi- 
cios, Policlínica, Casa del Avia- 
dor y Escuela Superior del Aire. 
La presentación de la obra es 
excelente, con fotografías y pla- 
nos de gran valor histórico. Es un 
documento muy apreciable, tanto 
para la memoria del Ejercito del 
Aire, como para la crónica de la 
Capital. 
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CONOCIMIENTO GENERAL 


DE LA AERONAVE. PERFO- 
MANCE Y PLANIFICACION 


DEL VUELO. Joaquín C. Ad- | 
suar. Volumen de 252 páginas | 


de 19x25,9 cm. Colección “Co- 
nocimientos teóricos para la Li- 
cencia de Piloto Privado”. In- 
ternational Thomson Editores 
Spain Paraninfo SA, Magalla- 
nes, 25. 28015 Madrid. 


Como seguramente conocen 
nuestros lectores, las adminis- 
traciones de aviación civil de la 
mayor parte de los países euro- 
peos han desarrollado las NOR- 

















MAS JAR (Requisitos Conjuntos 
de Aviación Civil) que tienen por 
objeto la unificación y validación 
de las licencias aeronáuticas 
que conceden todos estos esta- 
dos. Entre estas se encuentra la 
JAR -— FCL 1130 que trata de 
los conocimientos que deben 
demostrar los aspirantes a Pilo- 
to Privado, dentro de los que se 
encuentran los relativos al título 
de la obra, Conocimiento Gene- 
ral de la Aeronave, Perfomance 
y Planificación del Vuelo, que 
son los que desarrolla el autor 
en este volumen. La exposición 
de los temas se hace en dos 
partes; en la primera presenta lo 
relativo a la aeronave, desde la 
célula hasta los instrumentos, 
pasando por las cargas que so- 
porta, la planta de potencia, la 
carburación y el efecto de la alti- 
tud sobre la misma, etc. Y al fi- 
nal de esta parte lo relativo a la 
Aeronavegabilidad. En la Se- 
gunda Parte, trata la actuación 
de la aeronave (perfomance) 
más la planificación del vuelo, 
desde la carga y centrado hasta 
las actuaciones en vuelo, pa- 
sando por las actuaciones en el 
despegue y aterrizaje. Al final 
del volumen se incluye un Índice 
alfabético en el que se entra por 
una palabra o frase corta, facili- 
tando así la consulta rápida. El 
libro está bastante conseguido y 
las figuras y gráficos son muy 
apropiados y explicativos del | 
texto. No solamente son los co- | 
nocimientos que debe adquirir el 
Piloto Privado, sino también los 
que servirán de base para los 
conocimientos que requerirá la 
obtención de licencias aeronáu- 
ticas superiores. La obra tiene 
una claridad y rigor indudables. 


CONOCIMIENTOS TEORICOS 
PARA LA LICENCIA DE 
PILOTO PRIVADO 
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